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Gdy 18 marca 1945 roku po krwa¬ 
wych zwycięskich bojach, żołnierze 
polscy wyszli nad morskie fale Bał¬ 
tyku. w Kołobrzegu, ślubowali: 
„Przyszliśmy do ciebie morze, po 
ciężkim i krwawym trudzie (...) 
„Przysięgam tobie, morze polskie, 
źe ja żołnierz swojej Ojczyzny, 
wierny syn swego narodu, nigdy 
Cię nie opuszczę (...), Przywrócone 
Ojczyźnie na zawsze pozostaniesz 
polskim morzem”. 

Powrót nad Bałtyk wiosną 1945 roku 
był heroiczny l radosny, ale gdy mi¬ 
nęło -pojenie wolnością i zwycięstwem 
czekat nas ogrom pracy. Gdańsk był 
zniszczony prawie tak jak Warszawa. 
Rozbite, pełne wraków kanały i baseny 
wszystkich portów; zniszczone urządze¬ 
nia przeładunkowe, sparaliżowany trans¬ 
port, brak kadr, sprzętu, prądu, środ¬ 
ków do życia, wszystkiego. Mieliśmy 
tylko jedno — pasję pracy, entuzjazm 
tworzenia nowej liczącej sie w świecie 
gospodarki morskiej oraz silnej straży 
ojczystych granic na Bałtyku. 

Przypominamy, że w wyniku zwy¬ 
cięstwa nad hitlerowskimi Niemcami w 
1945 roku Polska odzyskała ponad 500-ki- 
lometrowy dostęp do Bałtyku — w hi¬ 
storycznych granicach piastowskich. Wy¬ 
magało to stworzenia silnej i nowo¬ 
czesnej Marynarki Wojennej, zdolnej 
zapewnić nienaruszalność i bezpieczeń¬ 
stwo granicy morskiej kraju oraz pasa 
wód przybrzeżnych, a także bezpieczeń¬ 
stwo żeglugi i pokojowej gospodarki 
morskiej. 

Zalążkiem morskiej siły zbrojnej na¬ 
szego państwa był sformowany jesienią 
1944 roku na ziemi lubelskiej Samodziel¬ 
ny Morski Batalion Zapasowy, który 
miał wyszkolić niezbędne kadry, oraz 
stanowić bazę organizacyjną Marynarki 
Wojennej. W kwietniu 1945 roku ba¬ 
talion ten przybył do płonącego jeszcze 
Gdańska i Gdyni. 7 lipca 1945 roku uka¬ 
zał się rozkaz naczelnego dowódcy WP, 
powołujący do życia Dowództwo Ma¬ 
rynarki Wojennej. Pierwszym dowódcą 
był kontradmirał Mikołaj Abramów, a 
następnie komandor Adam Mahuczy. 

Głównym problemem organizacyjnym 
nowo utworzonego dowództwa było 
przygotowanie odpowiednich kadr oraz 
wyposażenie młodej floty w niezbędny 
sprzęt i uzbrojenie. Niezwykle ważne 
dla rozwoju Marynarki Wojennej było 
zorganizowanie systemu szkolenia kadr, 
Już jesienią 1945 roku powstała Szkoła 
Specjalistów Marynarki Wojennej. Wio¬ 
sną 1945 roku powołano do życia Ofi¬ 
cerską Szkołę Marynarki Wojennej, któ¬ 
rą w latach 1955—56 przekształęono na 
Wyższą Szkołę Marynarki Wojennej z 
siedzibą w Gdyni. / 

Z różnych stron świata ciągnęli 
polscy marynarze rozproszeni przez 


wojnę, wracali do Gdyni, dźwigali 
z ruin Hel i Kołobrzeg, Gdańsk 
i Szczecin. Wróciły ze Szwecji inter¬ 
nowane tam w 1939 roku okręty 
, podwodne „Sęp”, „Ryś”, „Żbik”, sta¬ 
tek szkolny „Dar Pomorza” oraz 
kuter patrolowy „Batory”. W kilka 
miesięcy później sprowadzono do 
kraju 4 przedwojenne trałowce — 
„Czajka”, „Mewa”, „Rybitwa” i „Żu¬ 
raw”. W tym samym czasie przy¬ 
były do Gdyni 23 okręty radzieckie 
przekazane Polsce na mocy umowy 
z rządem ZSRR. 

W lipcu 1947 roku po długich stara¬ 
niach rządu polskiego powróciły z Anglii 
do Gdyni wsławiony w walkach z hitle¬ 
rowską flota niszczyciel „Błyskawica”. 
W rok później przybył do kraju okręt 
szkolny „Iskra”, a w 1951 niszczyciel 
„Burza”. Również flotylla trałowców po¬ 
większyła się o 3 jednostki: „Delfin”, 
„Mors” i „Foka”. Wcielono także do 
Marynarki Wojennej jednostki desanto¬ 
we. 

Po kilku latach intensywnej służby na 
morzu większość wymienionych wyżej 
okrętów została wycofana z Marynarki 
Wojennej. Na ich miejsce przybyło wie¬ 
le nowych okrętów. W 1957 roku wszedł 
do służby w Marynarce Wojennej nisz¬ 
czyciel „Grom”, a w rok później nisz¬ 
czyciel „Wicher”. Stan naszej floty po¬ 
większył się także o kilka okrętów pod¬ 
wodnych, kutrów torpedowych i trałow¬ 
ców bazowych, budowanych już we wła¬ 
snych stoczniach, najpierw według wzo¬ 
rów radzieckich, a potem konstruowa¬ 
nych samodzielnie przez polskich inży¬ 
nierów. 

Na wyposażenie Marynarki Wojennej 
w ciągu 35 lat istnienia Polski Ludowej 
wchodziły systematycznie coraz to no¬ 
wocześniejsze okręty, przystosowane do 
działań we współczesnych warunkach 
wojny na morzu, w tym okręty wy¬ 
posażone w broń rakietową. W 1970 roku 
Marynarka Wojenna wzbogaciła się o 
jeden z najnowocześniejszych swoich 
okrętów — niszczyciel rakietowy „War¬ 
szawa”. 

Obecnie nasza flota jest znacznie 
większa od floty sprzed 1939 r. i nie¬ 
współmiernie przewyższa ją pod wzglę¬ 
dem tonażu oraz siły ognia. Wszystkie 
okręty będące na wyposażeniu Mary¬ 
narki Wojennej PRL całkowicie odpo¬ 
wiadają współczesnym potrzebom 1 wa¬ 
runkom skutecznych działań obronnych 
na Bałtyku. W skład Polskiej Mary¬ 
narki Wojennej wchodzą różne rodzaje 
i typy okrętów: niszczyciele, okręty 
podwodne, ścigacze okrętów podwod¬ 
nych, trałowce i kutry trałowe, kutry 
torpedowe oraz okręty rakietowe. Siłę 
naszej Marynarki wojennej zwiększa 
znacznie lotnictwo morskie, artyleria 
nadbrzeżna, oddziały inżynieryjne oraz 
służba łączności. 


Podkreślić należy również fakt, że 
potencjał bojowy naszej Marynarki. Wo¬ 
jennej zwielokrotnia braterstwo broni 
i bliskie więzi przyjaźni łączące ją 
z Flotą Bałtycką ZSRR i Ludową Ma¬ 
rynarką Wojenną NRD ~ naszymi bo¬ 
jowymi sojusznikami na Bałtyku. 

Długa jest nasza morska granica — 
ponad 500 kilometrów linii brzegowej. 
Z myślą o jej bezpieczeństwie i nie¬ 
naruszalności siły morskie PRL są od¬ 
powiednio zorganizowane i wyposażone. 

Bałtyk to morze niewielkie i stosunko¬ 
wo płytkie. Wielkość oraz charakter wy¬ 
brzeży decydują o takim, a nie innym 
profilu bojowych jednostek naszej floty 
wojennej. Jest ona zdolna wraz z innymi 
jednostkami nadbrzeżnymi i lotnictwem 
morskim ochronić nasze wody teryto¬ 
rialne i nie dopuścić do wtargnięcia 
ewentualnego agresora na polskie wy¬ 
brzeże. 

W tym kierunku prowadzone jest szko¬ 
lenie polskich marynarzy i jednostek 
obrony wybrzeża, w tym kierunku do¬ 
skonali się pracę sztabów. Wysoka świa¬ 
domość obywatelska, dobre wyszkole¬ 
nie bojowe, doskonała znajomość mor¬ 
skiej służby — to cechy charaktery¬ 
zujące marynarzy, którzy na wspólnych 
ćwiczeniach z przyjaciółmi bratnich flot 
nigdy nie przynieśli wstydu polskiej 
banderze. ' 

Marynarka Wojenna to nie tylko siła 
bojowa, lecz także szkoła obywatelskiej 
służby Ojczyźnie, to miejsce nauki za¬ 
wodu i podnoszenia kwalifikacji, to 
wejście w dorosły świat dla wielu ty¬ 
sięcy młodych ludzi, to szkoła charakte¬ 
rów i postaw społecznych, tak bardzo 
dziś ważnych w życiu naszego socja¬ 
listycznego kraju. 

Już 34 lata trwa pokojowa straż 
ludowej Marynarki Wojennej nad 
polskim Bałtykiem. Zaczynaliśmy 
praktycznie od podstaw, W serdecz¬ 
nej pamięci zachowujemy żołnierzy 
polskich i radzieckich, którzy w 
roku 1945 wyzwalali nasze wybrze¬ 
że, pamiętamy o bohaterach zaślu¬ 
bin z morzem. * Ze wzruszeniem 
wspominamy marynarzy 1 Samo¬ 
dzielnego Morskiego Batalionu Za¬ 
pasowego, którzy w 1945 roku obej¬ 
mowali służbę nad wyzwolonym 
Bałtykiem. 

Marynarze polscy dobrze zasłużyli 
się naszej Ludowej Ojczyźnie w jej 
35-leciu. * 
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ZAWODY MODELI BALONÓW W GDAŃSKU 


4 ** 1 k. 

VI Zimowe Zawody'Modeli Balonów, przebiegały pod znakiem 35-łeois Pękli Ludowej oraz 35 rocz¬ 
nicy działania Ligi Obrony Kraju. 

Gospodarzami tegorocznej imprezy byli: Wojewódzki Ośrodek MocMarstacs Ligi Obrony Kraju i 
Dom Harcerza w Gdańsku, patronowała jej redakcja „Wieczoru WybraakT. Zawody były szalenie ko¬ 
lorową rewią latających statków z bibułki z przewagą biało-czerwonicr 

Pogoda była juź prawie wiosenna, słoneczna i dzięki temu impreza awafcc irrjctkowo dużo kibiców. 

Komisja oceniła 76 modeli. Za staranne, estetyczne i pomysłowe wykammim balonu z bibułki i lub 
cienkiego papieru zawodnik rnógł uzyskać do 50 pkt. Ponadto punkt aa huaóą sekundę lotu modelu 
— od chwili wypuszczenia z rąk do momentu dotknięcia ziemi, iub wraweji pmtstkoói aibo zniknięcia z 
pola widzenia. Starty odbywały się równocześnie na czterech s^anemńakmthL Usprawniało to przebieg 
imprezy i umożliwiło oglądanie jednocześnie kilku różnorodnych koctsiPdkqjL 

Najwięcej punktów zdobyli modelarze: Maciej Szymczak — 224 piet* Piotr 2amk Marek Woszewski 
po 222 pkt. (Z Domu Harcerza), oraz Joanna Bury z modelarń Zcscc' - .15 pkt. i Wiesław Wil¬ 
czewski — Szkoła Podstawowa Nr 3 z Gdyni. 

Oczekujący na wyniki mogli skorzystać z poczty harcerskiej. HijiIu—M i g«ccr c ! i spragnieni uda¬ 
wali się do stoisk Gdańskich Restauracji Dworcowych „WARS" 

Do urozmaicenia imprezy przyczynił się pokaz lotu moceii brcwoiipa: wotom. Pamiątką dla za¬ 
rodników będą znaczki modelarza LOK. 

Mamy nadzieję, że spotkamy się znów za rok. W sumie była te ośomm jaą»i«sBa popularyzująca mo¬ 
delarstwo. 
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Mocowanie nici chirurg. 
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Podmij na nić chirurgiczna 


Wyrzutnia- pręt stalowy,chromowany 
4 4 mm, długości 1150 mm 

Silnik rakietowy prod.CSSZ. MM2P-06-4 
lub prod. polskiej WT 2,6/4 

WYNIKI UZYSKANE* KL.S3A •. 

1976‘Dubnica fCSSR) -3m.-240 , 116,240s 
1076 -Jambot (Bułgaria)-Im. -52,220, 240s 
1977-Dubnica (CSSR) - 3m. - 112,240; 240s 
1977- Toruń f Polska) - 3m240,214,240s 
1976-JambołfBułgaria) - Im. - 240,240,240,300/43s 

WYNIKI UZYSKANI *KLS3B 
PODCZAS MISTRZOSTW POLSKI 

W6- Łososina - 3m.-49, 233,227s 
<977-Słupsk - Zm. -360,330,130 s 
1976- Łososina - im. -360,267,330 s 



\ Oczka z druhii 06 m 
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Balsa miękka 


.± 32 - 


.± 16 - 


Pak iei spadochronu 



OęzkgjufcijLu dMsm. 


Wala z laikiem 


Tule jk a, pap itr. 
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Talejka 

BuueLzmsfsL 


Widok w kierunku strzałki 
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Ciężar rakiety bez silnika 22 gramy 



MODEL RAKIETY CZASOMEJ 
MISTRZA JHIATA JULIUSZA JAKpt/CZYKĄ 


Podz.: 


Konstruował m.$. Juliusz Jaronczyk-Muszytu. 


Rysowah Józef Hamtga - Muszyna - I973r 









































































































































































PŁATY MODELI KLASY F1B 


Na początku kilka słów o obrysach 
płatów gumówek klasy T1B. Z powodu 
dużej różnorodności kształtów i różnych 
wyników uzyskiwanych przez poszcze¬ 
gólne modele, trudno jest jednoznacznie 
odpowiedzieć na pytanie, co jest dobre, 
a co złe. Bez ryzyka popełnienia więk¬ 
szej pomyłki można stwierdzić, że o ja¬ 
kości płatów decyduje nie kształt obry¬ 
su zewnętrznego, ale profil, konstrukcja 

jakość wykonania. 

Podstawową grupę stanowią płaty w 
obrysie prostokątnym, bądź takie, w 
których część środkowa ma obrys pro¬ 
stokątny, a końcówki — obrys różno¬ 
rodnych trapezów albo łuków, nieko¬ 
niecznie o kształcie eliptycznym. Rza¬ 
dziej spotyka się płaty w kształcie tra¬ 
pezu zbieżne na całej długości. Na rys. 1 
pokazane są najczęściej spotykane obry¬ 
sy płatów. Średnie głębokości wahają 
się w granicach 115—125 mm, a wydłu¬ 
żenia około 10—13. Stosowane grubości 
profili: od 6 do 10% pozwalają na kon- 
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Rys. 

1. Najczęściej stosowane 
płatów modeli F1B 

obrysy 


strukcje płatów odpowiednio sztywnych 
i wytrzymałych. 

Podane wyżej podstawowe wielkości 
płatów oraz rozwiązania konstrukcyjne 
płatów, tj. przekroje i kształty krawę¬ 
dzi natarcia i spływu, oraz ilość, kształt 
i układ dźwigarów. Jeśli chodzi o ma¬ 
teriały stosowane do budowy płatów, 
zdecydowanie dominuje balsa i sosna 
(na dźwigary), oraz w niewielkich ilo¬ 
ściach sklejka. Mało znana i w zasa¬ 
dzie niedostępna dla nas jest sosna 
koreańska, z której wykonują płaty 
zawodnicy tego kraju. 

W odróżnieniu od innych kategorii mo¬ 
deli, przy budowie płatów gumówek 
nie znalazły dotychczas szerszego zasto¬ 
sowania materiały piankowe, jak styro¬ 
pian czy pianka poliuretanowa. 

Kilka typowych, często spotykanych 
rozwiązań konstrukcji płatów przedsta¬ 
wia rys. 2. Rozwiązanie, a mimo że 
posiada szereg wad, cieszy się stale po¬ 
pularnością, chyba głównie z powodu 
prostoty wykonania. Równie często by¬ 
wa stosowana b z dwoma dźwigarami. 
Pierwszy dźwigar może być wykonany 
jak na rysunku, bądź też mieścić się 
wewnątrz żeberka. Odmianą wersji b 
jest przykałd d, gdzie dodatkowo, dla 
poprawienia obrysu głównego zastoso¬ 
wano półżeberka tzw. noski. Przykład 
wykonania takiej konstrukcji widzimy 
na rys. 3 (przed sklejeniem). 

Jedną z lepszych konstrukcji wydają 
się być płaty z kesonami, wersja e. Ke¬ 
son może być tylko na powierzchni 
górnej lub obustronnie. Płaty z keso¬ 
nami, oprócz zachowania prawidłowego 
obrysu górnej części, są bardzo odporne 
na skręcanie, sztywne, mało się od¬ 
kształcają, trudno ulegają uszkodzeniom. 

Bardzo ciekawą, przemyślaną 1 pre¬ 
cyzyjnie wykonaną konstrukcję płatów 
miał w swoim modelu mistrz świata 
z 1977 r. — Koreańczyk Kim Dong Sik. 
Jest to wersja f. Krawędź natarcia zbu¬ 
dowano z czterech listewek. Krawędź 
spływu jest również konstrukcją prze¬ 
strzenną (trójkąt z trzech listewek). Ca¬ 
łość bardzo misternie wykonana z sosny 
koreańskiej, łącznie z żeberkami. 

Coraz większą popularność zdobywa¬ 
ją płaty kryte całkowicie balsą — wer. 
sja g, którą w swoich modelach zasto¬ 
sowało kilku naszych modelarzy (między 
innymi Jerzy Kosiński). Modele tego 
typu, oczywiście poprawnie wykonane, 
stanowią jeden z dowodów wyśmienite¬ 
go opanowania konstrukcji i techno¬ 
logii budowy modeli. Wykonanie mo¬ 
delu przedstawia rys. 4. 

Konstrukcja płatów zawiera jeszcze 
jeden bardzo ważny fragment — system 
mocowania płatów do kadłuba. Niżej 
podaję kilka typowych rozwiązań tego 
zagadnienia. 

Płaty, jak na rys. 5, łączone są ze 
sobą dwoma bagnetami. Najczęściej są 
to druty stalowe mocowane gumą do 
wieżyczki na kadłubie. Pierwsze żeberka 
w płatach wykonuje się wówczas ze 
sklejki. Jest to rozwiązanie łatwe i czę¬ 
sto stosowane w prostych konstruk¬ 
cjach modeli. Przy mocowaniu płatów 
należy pamiętać o ich równym i zawsze 
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Rys. 3. Płat wykonany wg rys. 2d, 


Rys. 2. Przykłady rozwiązań konstruk¬ 
cyjnych płatów modeli P1B 
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jednakowym mocowaniu, gdyż rozwią¬ 
zanie to nie daje takiej gwarancji. 

Szeroko, szczególnie w latach sześć¬ 
dziesiątych i na początku lat siedem¬ 
dziesiątym stosowano mocowanie płatów 
na językach wykonanych z blachy du- 
raluminiowej, często z przewierconymi 
otworami dla zmniejszenia masy. Wów¬ 
czas ;tzyx osadzony jest w wieżyczce, 
a r.a jego końce nasuwane są płaty 
z arklejcrtymi tak zwanymi szufladkami. 
Metoda ta zapewnia dobre ustalenie 
ziatcw pozwala na pewną elastyczność. 
Pamiętać jednak należy o wklejeniu 
haczyków’ w krawędź natarcia i w kra¬ 
wędź spływu dla założenia gumek za¬ 
b e z p ie cz ających płat przed wysuwaniem 
oo zdarza się często w czasie silne- 
»: wyrzucania modelu przy starcie. 

Godny polecenia jest sposób mocowa- 
swa rlatów przedstawiony na rys. 7. 
Eesaestem mocującym nośnym jest je¬ 
den bagnet wykonany z drutu stało we- 
g: umocowany częścią środkową w wie¬ 
życzce którego końce wchodzą w gniaz- 
za zrobione z rurek wklejanych w 
dźwigar. W części przedniej i tylnej pła- 
ry -italone są dodatkowo na drewnia¬ 
nych kołkach (może być bambus) za- 
cezpieczających przed obrotem. Połą¬ 
czenie to jest bardzo pewne, łatwe do 
wykonania i lekkie. Rurki w płatach 
mogą być zrobione z duraluminium, 
można też wykorzystać „słomki’ 1 z two¬ 
rzywa służące do picia napojów. W roz¬ 
wiązaniu tym można zastosować do- 
d alkowę gumki zabezpieczające przed 
rozsuwaniem się płatów. Końcowe że¬ 
berka w płatach są ze sklejki. 






Rys. 5. Łączenie płatów „na dwa bagnety** 




Rys. 6. Łączenie piatów z językiem metalowym 


Rys. 4. Płaty wykonane wg rys. 2g 

Również bardzo korzystne jest rozwią¬ 
zanie przedstawione na rys. 8. Elemen¬ 
tami łączącymi są dwa bagnety stalo¬ 
we, z których przedni jest grubszy od 
tylnego. 

Niektórzy konstruktorzy nie stasują w 
płatach rurek, wsuwając bagnety wprost 
do otworów wywierconych w sklejko¬ 
wych żeberkach. Jest to niewątpliwy 
błąd, gdyż otwory szybko się wyrabiają, 
płat ma zbyt duże luzy. Stosowanie 
rurek jest korzystniejsze również ze 
względów wytrzymałościowych. Ten spo¬ 
sób łączenia płatów także bardzo pole¬ 
cam. 

Jeśli chodzi o wznios płatów, najczę¬ 
ściej spotyka się układy z podgiętymi 
końcówkami, bądź też podgięcie pod¬ 
wójne. Zdarzają się jeszcze konstrukcje 
z pojedynczym wzniosem „V”, ale bar¬ 
dzo rzadko. Płaty w zasadzie mocowa¬ 
ne są w takiej odległości od przodu 
kadłuba, żeby łopatki śmigła w czasie 
składania nie zaczepiały o nie. Nie¬ 
zwykle rzadkie są przypadki konstrukcji 
z odległością zamocowania płatów krót¬ 
ką od długości łopatki. 

Powyższe opracowanie jest fragmen¬ 
tem książki pt. „Modele latające z 
napędem gumowym”, która ukaże 
fię w 1979 r. nakładem WKiŁ. 




Rys. 7. Łączenie płatów jednym bagnetem i dwoma kołkami ustalającymi 



mgr int. KAZIMIERZ ŁAPIŃSKI Ryg. g. Łączenie płatów z wieżyczką (dwa bagnety + rurki) 
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LATAJĄCE 


SKRZYDŁA 


ZDALNIE 


STEROWANE 


Coraz częściej spotykaną kate¬ 
gorią modeli latających, zdalnie ste¬ 
rowanych stają się modele typu 
skrzydło „popularnie zwane „bez- 
ogonowcami”. W czasie pobytu na 
Wyspie Sylt (RFN) miałem możność 
zapoznać się bliżej z modelami szy¬ 
bowców bezogonowych, których za¬ 
wody weszły na stałe do kalenda¬ 
rza rozgrywek entuzjastów mode¬ 
larstwa, członków koła lotniczego 
F.A.G, Kaltenkirchen (Flugtęchnis- 
che Arbeitsgemeinschaft). Kołu te¬ 
mu doskonale zorganizowanemu i 
wykazującemu wielką aktywność 
modelarską, przewodniczy Werner 
Thies, autor wielu książek i publi¬ 
kacji o tematyce modelarskiej. 

Wyspa Sylt położona na Morzu 
Północnym jest ulubionym miej¬ 
scem startów wielu modelarzy, a w 
szczególności ze wspomnianego 
F.A.G. Kaltenkirchen, na którego 
„terenie działania” Sylt leży. Brzegi 
tej wyspy są ze wszystkich prawie 
stron klifem kilkunastometrowej 
wysokości. Przy silniejszych wia¬ 
trach starty z klifu możliwe są nie¬ 
mal przy wszystkich kierunkach 
wiatru. Występujące prądy wzno¬ 
szące zezwalają na długotrwałe 
wielogodzinne loty na żaglu, przy 
czym wielce interesującym jest la¬ 
tanie dosłownie na wysokości oczu. 
Celowo podkreślam zalety z klifu, 
gdyż klify występują również w 
Polsce: w Międzyzdrojach, w Jas¬ 
trzębiej Górze, czy w Orłowie. War¬ 
to by się dowiedzieć o doświadcze¬ 
niach naszych modelarzy z lotów 
na tych terenach. 

Z zawodów na wyspie Sylt spoś¬ 
ród licznie reprezentowanych mo¬ 
deli wybrałem trzy najbardziej cha¬ 
rakterystyczne konstrukcje. Naj¬ 
ważniejsze dane tych modeli znaj¬ 
dą zainteresowani w tabelach za¬ 
mieszczonych na planach. Modele 
te latają doskonale, mają dużą 
prędkość, niezwykłą zwrotność i 
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małe opadanie. Osobiście najbar¬ 
dziej zaimponował mi fakt, że loty 
odbywały się również przy wietrze 
o prędkości przewyższającej znacz¬ 
nie 15 m/sek. co nie przeszkadza, 
że również przy słabych wiatrach 
modele żeglują znakomicie. Przy du¬ 
żej prędkości wiatru jedną trud¬ 
nością wydawało się wyrzucenie mo¬ 
delu w powietrze z klifu wprost w 
kierunku wzburzonych leżących 
kilkanaście metrów poniżej fal Mo¬ 
rza Północnego. Pomoc kolegów by¬ 
ła wówczas niezbędna. 

Program zawodów, o których 
wspomniałem przewidywał dziesię¬ 
ciokrotny oblot bazy długości 100 m. 
Po przeleceniu ostatniej bazy za¬ 
wodnicy mieli 60 sek. czasu na o- 
siągnięcie możliwie największej wy¬ 
sokości. Do punktów uzyskanych za 
najszybszy przelot z bazy komisja 
przyznawała dodatkowe punkty za 
osiągniętą wysokość i minimalną 
prędkość opadania. Skoro o wyspie 
Sylt mowa, chciałbym dodać, że 
właśnie tutaj Jpobity został nowy 
rekord prędkości RFN w klasie 
szybowców zdalnie sterowanych. 
Modelarz Dietrich Altenkirch osiąg¬ 
nął prędkość 172,12 km/h. Nie jest 
to wynik na miarę rekordu świata, 
ale opiszę jego przebieg w nadziei, 
że któryś z naszych kolegów po¬ 
kusi się o uzupełnienie rodzimej ta¬ 
beli rekordów swoim nazwiskiem 
i nie gorszym wynikiem. Zamiesz¬ 
czony rysunek modelu Dietricha Al- 
tenkircha wskazuje, że model jest 
bardzo celowej i konwencjonalnej 
konstrukcji, przy czym uderza sto¬ 
sunkowo duża masa modelu rzędu 
5000 g, przy obciążeniu 74 g/dm 2 . 


Dotychczasowy rekord RFN wy¬ 
nosił 149 km/h i należał do tego 
modelarza. 

Międzynarodowa komisja mode¬ 
larska CIAM ustaliła ostatnio, że 
zdalnie sterowane modele szybow- 
wców muszą przelecieć bazę pomia¬ 
rową o długości 200 m w obie strony, 
bez międzylądowania. Dotychczas 
długość bazy dla modeli szybowców 
wynosiła 50 m. W czasie 100 m 
dolotu na bazę pomiarową wyso¬ 
kości lotu nie może przekroczyć 
40 m przy minimalnej wysokości 
10 m. Oznacza to 'w praktyce, że 
model musi przelecieć w locie ho¬ 
ryzontalnym 300 m w jedną stro¬ 
nę i wykonać lot w drugą stronę 
bez lądowania. Przy tych nowych 
warunkach staje się jasnym, że te¬ 


go rodzaju wyczyn możliwy jest 1 — 
jeżeli nie jedynie* — to przede 
wszystkim na zboczu. Dietrich Al¬ 
tenkirch podjął udaną próbę po¬ 
bicia rekordu w dniu 21 września 
1978 r. przy wietrze o prędkości 
przekraczającej 20 m/sek. W skali 
Beauforta wiatr sztormowy. 

Po starcie z klifu mającego w tym 
miejscu 25 metrów wysokości mo¬ 
del wzniósł się na 150 metrów. 
Następnie przeleciał bazę w jedną 
stronę w 4,9 sekundy co dało pręd¬ 
kość rzędu 147 km/h, a zaraz po¬ 
tem w drugą stronę w 3,65 sek. 
czyli z prędkością 197 km/h. Prze¬ 
ciętna prędkość wyniosła 172,12 
km/h. 

WIESŁAW JAKUBOWSKI 


AKTUALNOŚCI MODELARSTWA LOTNICZEGO T KOSMICZNEGO 


• A. Nepereny z Czechosłowacji usta¬ 
nowił nowy rekord świata prędkości 
modeli śmigłowców zdalnie sterowa¬ 
nych F3C, który obecnie wynosi 
83,52 kmlh. Poprzedni rekord prędko¬ 
ści w tej klasie modeli wynoszący 
56,484 kmlh należał do H. Bitnera z 
USA. 


• W klasie modeli rakiet wysoko¬ 
ściowych S1D napędzanych silnikiem 
40,0,1-80,00 Ns, amerykański modelarz 
R. Dorrycott ustanowił rekord świa¬ 
ta, który wynosi 1139 metrów wyso¬ 
kości. 

• • » 

• Nowy rekord świata wysokości mo¬ 
delu makiety klasy S5A (silnik do 
2,5 Ns) ustanowił Jugosłowianin w 
dniu 22 października 1978 r. Model je¬ 
go uzyskał wysokość 265 metrów. 


• W klasie modeli śmigłowców zdal¬ 
nie sterowanych F3C czechosłowacki 
modelarz V. Mały wynikiem 20 km 
ustanowił w dniu 14.11.1978 r. nowy 
rekord śidata odległości. Poprzedni 
rekord wunosił 2,509 km. 


• • • 


• W dniu 6 kwietnia br. w Piotrko¬ 
wie Trybunalskim odbyło się posie¬ 
dzenie komisji sportowej Aeroklubu 
PRL. Tematami obrad były m. in .: 
kryteria rozgrywania mistrzostw Pol¬ 
ski modeli latających, nowa klasyfi¬ 
kacja sportowa w modelarstwie lot¬ 
niczym i kosmicznym, karta praw i 
obowiązków sportowca oraz potrzeba 
powołania w modelarstwie lotniczym 
i kosmicznym przy Aeroklubie PRL 
etatowego trenera — koordynatora 
kadry narodoioej. 


• W dniu 22 kwietnia br. zostały ro¬ 
zegrane Ogólnopolskie Zawody Modeli 
na Uwięzi o Puchar Huty Zawiercie. 
Oto najlepsze wyniki: klasa F2B 
(akrobacja): 1. M. Barylski (Acr. Czę¬ 
stochowski) — 5363 pkt. 2. D. Tyzen- 
hars (Aer. Warszawski) — 4370 pkt; 
3. A. Dudek (Aer. Częstochowski) — 
4071 pkt.; klasa F2C (wyścig): 1. L. 
Truszczyński (M. Brożek) (Aer. War¬ 
szawski) — 9'31,4", 2. A. Flornian / M. 
Raźniak (Aer. Śląski) — 10'35,2", 3. 
A. Ziemniak (P. Okonleioski) (Aer. 
Częstochowski) — 4'37,6" (półfinał). 


• * • 


• Z ogromną satysfakcją donosimy, 
że modelarz Juliusz Jarończyk z Mu¬ 
szyny, członek Aeroklubu Podhalań¬ 
skiego, aktualny mistrz świata i Pol¬ 
ski znalazł się w gronie „20 młodych 
wybitnych Polaków 1979*\ Wyniki ple¬ 
biscytu organizowanego przez Radę 
Główną FSZMP, MAW i redakcję 
„Sztandaru Młodych” zostały ogłoszo¬ 
ne zgodnie z tradycją w przededniu 
1-Majowe go święta. 


♦ * * 


• Tygodnik „Skrzydlata Polska ,f po 
raz piętnasty ogłosił listę laureatów 
Honorowego Wyróżnienia Roku pn. 
„Błękitne Skrzydła ". Wśród wyróżnia¬ 
jących znaleźli się również modela¬ 
rze: Juliusz Jarończyk — Aer. Pod¬ 
halański , Piotr Jarosz — Aer. Podha¬ 
lański, Mirosław Barylski — Aer. Czę¬ 
stochowski i Ryszard Wróblewski — 
Aer. Pomorski. Wśród laureatów ze¬ 
społowych został wyróżniony Aero¬ 
klub Częstochowski za wzorową or¬ 
ganizację w roku 1979 w Częstochow 
wie Międzynarodowych Zawodów 
Modeli na Uwięzi Państw Socjali¬ 
stycznych. 
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T egoroczne międzynarodowe 
starty zawodnicze w mode¬ 
larstwie lotniczym rozpo¬ 
częli zawodnicy w kat. F1D 
(modele halowe). I był to 
bardzo dobry początek. Ale po kolei. 

W dniach 25—29.03.1979 r. w ru¬ 
muńskiej miejscowości Slanic-Pra- 
hova odbyły się kolejne międzyna¬ 
rodowe zawody modeli halowych z 
udziałem reprezentacji NRD, CSRS, 
Polski i Rumunii. Nasza ekipa tra¬ 
dycyjnie uczestniczy w tych zawo¬ 
dach rozgrywanych, przypomnę, w 
olbrzymiej sztolni powstałej w ko¬ 
palni soli. Ze względu na wielkość 
sztolni (60 m szeroka, 72 m wysoka 
i około 200 m długości) oraz z uwa¬ 
gi na położenie (200 m pod po¬ 
wierzchnią) i panujące tam warunki 
(stała temperatura około 10°C, brak 
znaczących ruchów powietrza) jest 
to niewątpliwie najlepsze znane na 
świecie miejsce do rozgrywania za¬ 
wodów modeli halowych. Niemal 
beztermiczne warunki sprawiają, źe 
ostateczne wyniki odzwierciedlają 
rzeczywiste umiejętności zawodni¬ 
ków i możliwości lotne modeli. 



Dobry początek 


Nasza reprezentacja wystąpiła tym ra¬ 
zem w następującym składzie: Edward 
Ciapała — Aer. śląski, Ryszard Czechow¬ 
ski — Aer. Krakowski, Sylwester Kuja¬ 
wa — Aer. Poznański oraz piszący te 
słowa jako trener. 

W zawodach wzięła również udział 
ekipa z RSM „Jedność” z Bydgoszczy, 
występująca pod firmą Polska II, w 
składzie: Józef Kapuśniak, Włodzimierz 
Pawlisz i Stanisław Sierko. 

Przebieg treningu i startów nie odbie¬ 
gał od normy. Na trening poświęcono 
około 8 godzin, starty konkursowe od¬ 
były się w ciągu dwóch dni, po trzy 
kolejki każdego dnia. Już na treningu 
było widać, źe nasi zawodnicy są bardzo 
dobrze przygotowani do zawodów i bę¬ 
dą walczyć o czołowa lokaty. Starty 
konkursowe w pełni stwierdziły te 


spostrzeżenia. Od pierwszej kolejki nasi 
ostro atakowali, popisując się pięknymi 
i długotrwałymi lotami swoich modeli. 
Tak było do ostatniej kolejki. Indywi¬ 
dualnie zwyciężył Edward Ciapała bar¬ 
dzo dobrym rezultatem — 75'43" (czas 
łączny dwóch najlepszych lotów), co jest 
nowym rekordem życiowym tego za¬ 
wodnika. W drugiej kolejce model Cia- 
pały utrzymał się przez 38'36", Jest to 
wynik lepszy od rekordu Polski o 21"! 
Atak na „halowy Mont Everest” — czyli 
granicę 40 minut jeszcze tym razem się 
nie powiódł. Swoje rekordy życiowe 
pobili znacznie wszyscy nasi zawodnicy 
oprócz R. Czechowskiego. 

Zdobywca III m, Sylwester Ku¬ 
jawa uzyskał w ostatniej kolejce 
37'25", poprawiając swój dotychcza- 



Zwycięska ekipa Polski. 1 od lewej Edward Ciapała, Sylwester Kujawa, Ryszard 


Czechowski oraz trener Kazimierz Łapiński 
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sowy najlepszy wynik o ponad 3 mi¬ 
nuty! To się nazywa postęp. Ambit¬ 
ni zawodnicy z Bydgoszczy zbliżyli 
się do granicy 30 minut i wszyscy 
poprawili swoje rekordy życiowe o 
ponad 2 minuty. Jeśli do tego do¬ 
dam, że nieudanych lotów praktycz¬ 
nie nie było, a zawodnicy nasi pre¬ 
zentowali nienaganną postawę spor¬ 
tową, wykazując spokój i opanowa¬ 
nie w najtrudniejszych momentach, 
to okaże się, że zadowolenie moje, 
jako trenera, z występu polskich 
zawodników jest w pełni uzasadnio¬ 
ne. Nieco poniżej swoich możliwości 
wypadł Ryszard Czechowski, które¬ 
go nie ominął pech. W piątej ko¬ 
lejce jego model, po 15'10" zawisł 
pod sufitem. A zanosiło się na lot 
w granicach 37—38 minut. Uzyska¬ 
ne wyniki oraz zdobyte doświadcze¬ 
nie są niezwykle istotne w perspek¬ 
tywie mistrzostw świata w 1980 r., 
które prawdopodobnie odbędą się 
właśnie w Sianie. 

Organizacja zawodów jak też ca¬ 
łego naszego pobytu, zasługuje na 
pełne uznanie. Koledzy rumuńscy 
z roli gospodarzy wywiązali się bar¬ 
dzo dobrze. 

Dodam na koniec, że wszyscy za¬ 
wodnicy do napędu modeli używali 
gumy „Alfa Romeo” pochodzącej 
z różnych źródeł. Okazało się przy 
tym, że różne partie gumy nieco 
różnią się od siebie jakością. 

WYNIKI 

INDYWIDUALNIE 

1. E. Ciapała Polska 1 

2. E. Holtier Rumunia I 

3. S. Kujawa Polska I 
8. R. Czechowski Polska I 

11. S. Sierko Polska II 

14. W. Pawlisz Polska II 

15. J. Kapuśniak Polska II 

ZESPOŁOWO 

1. Polska I 

2. Rumunia I 

3. Rumunia II 

4. CSRS 

5. Polska II 

6. Rumunia III 

7. NRD 

Startowało 21 zawodników 
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Poznajemy konkurencje modelarstwa lotniczego 


Rozwój sportu modelarskiego, uzyski¬ 
wanie coraz to lepszych wyników w za¬ 
wodach wymaga od modelarzy dużego 
nakładu pracy, często związanej z bada¬ 
niami, zarówno praktycznymi jak i teo¬ 
retycznymi. 

Dzisiejszy poziom modelarstwa wyma¬ 
ga, aby te opracowania stały na wyso¬ 
kim poziomie naukowym. Pierwsze pró¬ 
by takich opracowań naukowych zosta¬ 
ły już wykonane na niektórych uczel¬ 
niach. Przykładem są tutaj pierwsze w 
historii modelarstwa prace modelarskie 
obronione na jednej z uczelni śląskich 
i Akademii Wychowania Fizycznego we 
Wrocławiu. 

Niniejsze opracowanie jest pracą tre¬ 
nerską napisaną przez dra inż. Stanisława 
KUBITA. Autor pracy dotyczącej trenin¬ 
gu w klasie modeli szybowców uważa, 
ze szereg istotnych problemów z mode- 
'.arstwa mogłoby i powinno zostać opra¬ 
cowanych w postaci prac dyplomowych 
lub opracowań naukowych na Akademii 
Wychowania Fizycznego. Autor ma rów¬ 
nież nadzieję, że przedstawione opraco¬ 
wanie przyczyni się do podniesienia 
pięknego sportu modelarskiego w naszym 
kraju. 

1. Wstęp 

Modele szybowców swobodnie latają¬ 
cych są podstawową kategorią modelar¬ 
stwa lotniczego. Każdy modelarz, nieza¬ 
leżnie od specjalizacji, której poświęci 
się w swej zawodowej karierze, rozpoczy- 



PODSTAWY NOWOCZESNEGO TRENINGU WKIASIE MODELI F1A 


na od budowy szybowców. Urok i pięk¬ 
no tej kategorii wynikają z zasady lotu 
szybowcowego, w którym nie silnik lecz 
naturalne zjawiska natury wpływają na 
jego przebieg. Cieszą się też szybowce 
największą popularnością, co sprawia, że 
liczba startujących zawodników w kla¬ 
sach szybowców jest największa. W opra¬ 
cowaniu niniejszym podano podstawy 
nowoczesnego treningu w klasie modeli 
szybowców F1A. Trening w odróżnieniu 
od potocznie używanego terminu ,,obla¬ 
tywanie” obejmuje również wytrzymałoś- 
ciowo-sprawnościowe przygotowanie sa¬ 
mego zawodnika. 

2. Parametry techniczne modeli szybow¬ 
ców klasy F1A 

Modele szybowców F1A będące jedną 
z klas modeli swobodnie latających cha¬ 
rakteryzują się następującymi podstawo¬ 
wymi parametrami: 

— całkowita powierzchnia nośna 

32 — 10 >2 m 2 (32—34 dm 2 ) 

— ciężar minimalny 4,02 N (410/G) 

— ciężar maksymalny 24,05 N (5 kg) 

— pozostałe parametry jak dla modeli 
swobodnie latających. 

Modele szybowców F1A startują na ho¬ 
lu o długości 50 m, mierzonej pod na¬ 
ciągiem 19,02 N (2 kG). Czas lotu mierzo¬ 
ny jest do 180 s (w normalnych lotach 
konkursowych) lub do 240 , 300... itd. w 
kolejnych lotach dogi*ywkowyeh. 

3. Rys historyczny 

W okresie międzywojennym budowano 
najczęściej szybowce zboczowe. Po roku 
1945 powstają konstrukcje szybowców 
nw. ,,termicznych”, które startują z ho¬ 
lu (2). Ówcześnie budowane modele cha¬ 
rakteryzowały się dużymi wymiarami 
rozpiętością skrzydeł rzędu 2,5—3,0 m), 
gdyż przy aktualnym stanie wiedzy mo¬ 
delarskiej tylko duże modele pozwalały 
na uzyskiwanie dobrych wyników. W 
krajach skandynawskich rozpoczęto bu¬ 
dowę modeli o zmniejszonych wymiarach 
;:w, modeli typu ,,Nordyk”. Modele te 
posiadały powierzchnię płatu 24—26 10—2 
m*. powierzchnię statecznika poziomego 
wynoszącą maksymalnie 33% powierzchni 
płata, przekrój kadłuba równy L ,J R: 
30 O/Lk długość kadłuba, a ciężar mini¬ 
malny 3,H4 N. 

W roku 1948 regulamin „nordyckich” 
modeli uległ pewnym zmianom. Przyjęto 
całkowitą powierzchnię modelu 32—34 
10—2 m 2 przekrój minimalny kadłuba 
równy 1/100 całkowitej powierzchni noś¬ 
nej. ciężar minimalny 4,02 N. (3) 

W roku 1950 międzynarodowa federacja 


lotnicza FAI ustala klasy modeli szybow¬ 
ców, przyjmując dla klasy A — 2 para¬ 
metry klasy „Nordyk” z tym, że mini¬ 
malny przekrój kadłuba ustalony zosta¬ 
je na wartość 0,34 10 2 m* niezależnie od 
całkowitej powierzchni modelu. 

Zgodnie z tym regulaminem rozegrane 
zostały w 1951 roku w Jugosławii pierw¬ 
sze Mistrzostwa Świata. Mistrzem Świata 
został zawodnik austriacki Oskar Czepa, 
który startując na 100-metrowym holu 
uzyskał wynik 303 -f 271 -f 200=871 s. W la¬ 
tach późniejszych federacja FAI wpro¬ 
wadziła dalsze modyfikacje regulaminu. 
Zrezygnowano z warunku utrzymującego 
minimalną powierzchnię przekroju po¬ 
przecznego kadłuba, wprowadzono pięć, 
a później siedem startów na holu 50-me- 
trowym. Zamiast oznaczenia A-2 wpro¬ 
wadzono symbol tej klasy F1A. 

W takiej też formie rozegrane są aktu¬ 
alnie najważniejsze imprezy z mistrzos¬ 
twami świata włącznie. Przy omówieniu 
rozwoju historycznego modeli szybowców 
klasy F1A warto zaznaczyć, że prawdzi¬ 
wą rewolucję w konstrukcji modeli tej 
klasy oraz w taktyce i technice startu 
spowodowało wprowadzenie haków dy¬ 
namicznych. Haki dynamiczne, których 
jednym z prekursorów był zawodnik ra¬ 
dziecki Andress Lepp, umożliwiają do¬ 
wolnie długie holowanie modelu i tym 
samym znacznie efektywniejsze wykorzy¬ 
stanie warunków. W ostatnich latach za¬ 
notowano znaczne wyrównanie poziomu 
sportowego w tej klasie modeli w wielu 
krajach Europy oraz niektórych pań¬ 
stwach innych kontynentów. Odniesienie 
sukcesu na zawodach międzynarodo¬ 
wych staje się coraz trudniejsze i wyma¬ 
ga przygotowania nie tylko używanych 
w konkursie modeli, ale również samego 
zawodnika. Dlatego też przygotowania 
do sezonu, a także do najważniejszych 
imprez w klasie modeli F1A należy 
oprzeć na zasadach treningu specjalis¬ 
tycznego, którego zarys ujęto w niniej¬ 
szym opracowaniu. 

4. Przygotowanie techniczne modeli 

Zawody modelarskie mogą być rozgry¬ 
wane w bardzo zróżnicowanych warun¬ 
kach atmosferycznych. Zgodnie z regula¬ 
minem FAI istnieje możliwość przepro¬ 
wadzania zawodów podczas padającego 
deszczu, a także przy wietrze o prędkoś¬ 
ci do 12 m/s. Stwarza to potrzebę posia¬ 
dania nie jednego lecz kilku typów mo¬ 
deli przystosowanych do startów w róż¬ 
nych warunkach atmosferycznych. 
Wydaje się, że każdy zawodnik winien 
dysponować następującymi typami mo¬ 
deli: 

A — standardowym szybowcem o głębo¬ 


kości płata rzędu 150 mm przezna¬ 
czonym do startów w zakresie pręd¬ 
kości wiatru 0—6 m/S. 

B — modelem szybowca o głębokości pła¬ 
ta rzędu 135—160 mm przeznaczonym 
do lotów dogrywkowych i startów w 
warunkach zbliżonych do atermic 2 - 
nych, 

C — szybowcem o głębokości płata rzędu 
160 mm, będzie przystosowany do 
startów przy silnym wietrze (powy¬ 
żej 6 m/s). 

Wskazanym byłoby, aby zawodnik posia¬ 
dał przynajmniej dwa modele typu A 
oraz po jednym typu B 1 C — w sumie 
cztery modele. Jeden z modeli typu A 
powinien być przystosowany do startów 
w warunkach dużej wilgotności powie¬ 
trza i przy padającym deszczu. Wszystkie 
modele powinny być wyposażone w haki 
dynamiczne oraz w zegarowe ogranicz¬ 
niki czasu lotu. 

Modele typu A i B powinny ponadto 
posiadać zmianę kąta zaklinowania sta¬ 
tecznika poziomego w locie i na holu. 
Zastosowanie mechanizacji tego typu 
zmniejsza prędkość opadania modelu w 
locie halowym oraz przy odpowiedniej 
regulacji pozwala uzyskiwać większe 
wysokości po dynamicznym starcie (po 
„wystrzeleniu”). 

Modele muszą być tak zaprojektowa¬ 
ne i wykonane, aby dobrze znosiły bar¬ 
dzo duże siły (do 50 N) występujące 
szczególnie podczas startu dynamicznego. 
Płaty powinny posiadać dźwigar skrzyn¬ 
kowy lub obustronny zamknięty keson, 
gdyż tylko takie rozwiązanie pozwala 
uzyskać dużą wytrzymałość na zginanie 
i zarazem odpowiednią* sztywność na 
skręcanie. Pozwala to zabezpieczyć płaty 
przed „Flatterem” występującym często 
podczas dynamicznego startu. Uzyskiwa¬ 
na wysokość modelu jest wówczas więk¬ 
sza. 

Łączenie płatów należy realizować tak, 
aby płaty nie wyginały się zbytnio w 
trakcie „wystrzelania” modelu, gdyż 
zmniejsza to wysokość uzyskiwaną przez 
model po starcie. Przy połączeniach typu 
„drutowego” jeden z drutów łączonych 
(wykonywanych z wysokogatunkowej 
stali) posiadać powinien średnicę przy¬ 
najmniej 4 mm. "Przy połączeniu typu 
„Jeżyk” grubość blachy duralowej, z 
której wykonany jest łącznik nie może 
być mniejsza od 1,8 mm. Płaty należy 
bezwzględnie zabezpieczyć przed rozsu¬ 
waniem gumkami ściągającymi haczyki 
umieszczone na krawędziach natarcia 1 
spływu. Grubość profilu zastosowanego 
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w płatach nie powinna być mniejsza 
aniżeli 7,5%. W znakomitej większości 
przypadków dobre efekty daje zastoso¬ 
wanie turbulatorów. 

W konstrukcji kadłubów jest bardzo 
ważne, aby belka kadłubowa była lek¬ 
ka przy dość dużej wytrzymałości. Po¬ 
zytywne rezultaty można uzyskać budu¬ 
jąc tę część kadłuba z rurki sklejonej 
lub laminatowej. Bardzo lekkie powinny 
być również stateczniki. Należy dążyć do 
maksymalnego skupienia mas w pobliżu 
środka ciężkości, gdyż od tego w decy¬ 
dującym stopniu zależy stateczność mo¬ 
delu. Haki dynamiczne należy wykonać 
możliwie prosto i funkcjonalnie przy za¬ 
pewnieniu możliwości regulacji wychy¬ 
lenia steru statecznika pionowego w lo¬ 
cie swobodnym, podczas krążenia na 
holu, w momencie startu dynamicznego 
w trakcie wykonywania lotu wznoszące¬ 
go na holu. Szczególną uwagę należy 
zwrócić na możliwość szybkiej i nies¬ 
komplikowanej regulacji wychylenia ste¬ 
ru w locie wznoszącym na holu i w lo¬ 
cie swobodnym. 

Modele powinny być kolorowe (lecz nie 
prostokątne) oklejone, gdyż ułatwia to 
obserwowanie modelu przed komisją sę¬ 
dziowską i odszukiwanie modelu po wy¬ 
lądowaniu. Celowym jest pomalowanie 
końcówek płatów i statecznika pionowe¬ 
go lakierem odblaskowym. Wskazane 
byłoby oklejenie jednego z modeli typu 
A „monocotą” oraz zabezpieczenie wy¬ 
łącznika tego modelu przed oddziały¬ 
waniem wilgoci. Pozwoli to na wykona¬ 
nie poprawnych lotów tym modelem 
podczas ciągłych opadów deszczu. 

5. Osprzęt i przybory startowe 

Podczas treningu lub w trakcie zawo¬ 
dów zawodnik powinien być wyposażony 
w następujący osprzęt i przybory star¬ 
towe: 

— dwa lub trzy jednakowe hole wykona¬ 
ne z żyłki 0,6—9,8 mm lub odpowiednio 
mocnej nici szpagatowej. 

Hol oprócz spełnienia typowych wymo¬ 
gów regulaminowych powinien być wy¬ 
posażony w odłączalny kołowrotek, 

— termistorowy wykrywacz prądów 
wznoszących, 

— wskaźniki* prądów termicznych innego 
typu (taśmy z folii kondensatorowej, ge¬ 
neratory baniek mydlanych itp.), 

— komplet narzędzi umożliwiających do¬ 
konywanie średnioskomplikowanych na¬ 
praw modeli na starcie, 

komplet podstawowych materiałów w ce¬ 
lu jak wyżej, 

— odpowiedni do danego typu pogody 
strój startowy, 

— korkotrampki, 

— buty gumowe lub innego typu przez¬ 
naczone do użycia w przypadku deszczu 
lub rosy, 

— stoper, 

— wiatrochron. 

Startujące ekipy lub reprezentacje 
winny być również wyposażone w trzy 
lub cztery radiotelefony o zasięgu do 
4 km oraz specjalny namiot chroniący 
modele przed oddziaływaniem wiatru, 
słońca i deszczu. 

6. Trening wytrzymałościowo-sprawnoś- 
ciowy 

Specyfikacja klasy FlA wymaga rów¬ 
nież odpowiedniego przygotowania wy- 
trzymałościowo-sprawnościowego, co mo¬ 
że być uznane na drodze stosowania 
treningów. Dotychczasowa problematyka 
treningu wytrzymałościowego w klasie 
FlA nie była poruszona w literaturze fa¬ 
chowej. Nie wszyscy też zawodnicy tre¬ 
ning taki stosowali. Wyrównanie pozio¬ 
mu w tej klasie modeli sprawia, że o 
zwycięstwo w poważnej imprezie mogą 
ubiegać się tylko ci zawodnicy, których 
przygotowanie do zawodów zawiera sze¬ 
roki zestaw różnorodnych składników, w 
tym też jednostki treningu wytrzymałoś- 
ciowo-sprawnościowego. 

Wypracowanie standardowego reżimu 
treningowego dla zawodników klasy FlA 
jest niezwykle trudne, a być może wręcz 
niemożliwe. Wynika to z dużej rozpię¬ 
tości wiekowej (16—50 lat) zawodników 
startujących w tej klasie oraz z bardzo 
zmiennych warunków atmosferycznych, 
w których rozgrywane są zawody. Nie¬ 
mniej należy silnie zaakcentować potrze¬ 
bę stosowania treningu tego typu, przy 
założeniu, że konkretny stenogram 
szczegółowy opracowany będzie indywi¬ 
dualnie. Jak wynika z doświadczeń in¬ 
nych dziedzin sportu np. lekkoatletyki, 
przy opracowaniu treningu zawsze prak¬ 
tyka poprzedzała teorię. 

W modelarstwie brak jest na razie, 


opublikowanych badań dotyczących prak¬ 
tyki treningu wytrzymałośclowo-.spraw- 
nościowego. Dlatego też podane w dal¬ 
szej części opracowania zalecenia trakto¬ 
wać należy jako pierwszą próbę usys¬ 
tematyzowania problemu bez aspiracji 
ujęcia szerszych aspektów uogólniają¬ 
cych. Jak wiadomo, lot modelu szybow¬ 
ca można podzielić na dwie zasadnicze 
fazy: H i S 
H — lot holowany 

5 — lot swobodny. 

Lot holowany może trwać maksymalnie 
około 20 minut w jednej kolejce. Na im¬ 
prezach typu mistrzostw świata, czy 
zawodów międzynarodowych ekipa skła¬ 
da się z 3 zawodników, którzy mają do 
dyspozycji 1 godzinę czasu na wystarto¬ 
wanie. 

Przypominamy, że zawodnik podczas 
zawodów wykona siedem lotów konkur¬ 
sowych oraz dwa loty dogrywkowe. Wy¬ 
maga to w sumie wytrzymałości zawod¬ 
nika na około 3 godziny holowania mo¬ 
delu. Ponieważ nie we wszystkich kolej¬ 
kach zawodnik wykorzysta maksymalny 
czas, który ma do dyspozycji, można 
przyjąć, że całkowity czas holowania bę¬ 
dzie wynosił 2 godziny. Ze specyfiki lotu 
holowanego wynika, że przynajmniej 0,5 
czasu holowania (1 godzinę) zawodnik 
pokona truchtem lub lekkim biegiem. 

W locie swobodnym model oddala się 
od miejsca startu z prędkością wiatru. 
Przyjmując średnią prędkość wiatru tzn. 

6 m/s, model po 180 s lotu oddali się na 
odległość około 1 km, po czym przez pe¬ 
wien czas będzie się w dalszym ciągu 
oddalał opadając na wyłącznym determa- 
lizatorze. 

Można przyjąć, że w takich warunkach 
model wyląduje około 1500 m od miejsca 
startu. Zawodnik powinien przebiec po¬ 
łowę tego dystansu, aby pewnie zlokali¬ 
zować miejsce lądowania. Można założyć 
więc, że w przeciągu całych zawodów za¬ 
wodnik pokona przeciętnie odległość oko¬ 
ło 10 km szybkim biegiem. 

Reasumując: Podczas zawodów zawod¬ 
nik będzie holował model 1 godzinę 
czasu truchtem lub lekkim biegiem oraz 
pokona dystans około 10 km szybkim 
biegiem. 

Warto zauważyć, że całkowity wysiłek 
zawodnika będzie rozłożony na dziewięć 
cyklin (dziewięć lotów), przy czym poje¬ 
dynczy cykl składać się będzie z 20 min. 
truchtu lub lekkiego biegu oraz 1 km 
szybkiego biegu. Należy dodać, że podane 
cyfry są wartościami przeciętnymi. W 
poszczególnych imprezach w zależności 
od warunków atmosferycznych podane 
parametry mogą przyjąć wartości nieco 
inne. 

Aktualnie znane są cztery zasadnicze 
metody w nowoczesnym treningu biego¬ 
wym (1): 

— ciągła, 

— interwałowa, 

— zmienna, 

— powtórzeniowa. 

Nie wdając się w szczegóły wymienio¬ 
nych metod można uznać, że najbardziej 
właściwą dla klasy FlA będzie metoda 
zmienna polegająca na stosunkowo zmie¬ 
nionej intensywności i różnym czasie 
trwania. Metodę tę stosuje się celem 
przygotowania zawodnika do biegu, w 
którym występują zrywy, przyspieszenia 
oraz odcinki o różnym tempie. Są to więc 
warunki zbliżone do specyfiki startu w 
klasie FlA. 

W metodzie zmiennej zastosowane! do 
klasy FlA należy preferować szczególnie 
odcinki krótkie rzędu kilkudziesięciu me¬ 
trów ze zrywami oraz odcinki długości 
około 1000 m pokonywane w tempie 3—4 
m/s. 

Szczegółowy stenogram treningu, jak 
zaznaczono uprzednio należy opracować 
jednak indywidualnie. 

Uważam ponadto, że przygotowanie za¬ 
wodnika należałoby oprzeć na rocznym 
cyklu treningowym o następującej stru¬ 
kturze (tablica 1) 

Tablica 1 


Lp. Okresy Miesiące 

1 okres przygotowawczy XII—II 

2 okres przedstartowy I1I—IV 

3 okres startowy V—IX 

4 okres przejściowy X—XI 


W okresie przygotowawczym zawodnik 
powinien stopniowo zwiększać dawki bie¬ 
gowe (w terenie) rozpoczynając od lek¬ 
kiego truchtu i kilku odcinków biego¬ 
wych o całkowitej długości około 2000 m. 
Pod koniec okresu przygotowawczego za¬ 
wodnik powinien pokonywać sumaryczny 
dystans do 10 000 m zwiększając pręd¬ 
kość biegu do 4 m/s. 


W okresie przygotowawczym zawodnik 
powinien zrealizować około 50 biegowych 
jednostek treningowych. 

W okresie przedstartowym treningi 
biegowe winny być przeprowadzane na 
zmianę z treningami lotnymi. Ilość jed¬ 
nostek treningu biegowego i lotnego po¬ 
winna być rzędu 40. 

W okresie startowym intensywność tre¬ 
ningów lotnych i biegowych może ulec 
dalszemu zmniejszeniu (do 10 jednostek 
miesięcznie) na rzecz startów w impre¬ 
zach modelarskich). 

Okres przejściowy należy przeznaczyć 
głównie na przygotowanie techniczne 
modeli, treningi sprawnościowe — gim¬ 
nastykę i siatkówkę oraz nieliczne (około 
1 raz w tygodniu) treningi biegowe. 


7. Zagadnienie odporności psychicznej 

Odporność psychiczna w dużym stop¬ 
niu wpływa na jakość uzyskiwanych wy¬ 
ników. W dużym stopniu wynika z 
wrodzonych cech zawodnika. Głównym 
sposobem zwiększenia odporności psy¬ 
chicznej jest częsty udział w zawodach 
r.óżnej rangi. Bezpośredni związek z od¬ 
pornością psychiczną posiada przygoto¬ 
wanie fizyczne i techniczne zawodnika. 

Zawodnik o dużej wytrzymałości biego¬ 
wej, posiadający trzy lub cztery dobrze 
oblatane modele w każdych warunkach 
atmosferycznych denerwuje się przeważ¬ 
nie mniej od zawodnika źle wytrenowa- 
nego i przygotowanego. Uważam ponad¬ 
to, że szkodliwy wpływ na odporność 
psychiczną i również fizyczną posiada pa¬ 
lenie tytoniu. 


8. Trening lotny 


Trening lotny należy rozpocząć w okre¬ 
sie przedstartowym i kontynuować przez 
cały okres startowy. Trening lotny nale¬ 
ży przeprowadzać w każdych warunkach 
atmosferycznych (zgodnie z kodeksem 
F Al) ze szczególnym uwzględnieniem 
,,nauki” latania w silnym i bardzo sil¬ 
nym wietrze. 

Istotny jest również, aby modele grupy 
A oblatywane były w warunkach atmos¬ 
ferycznych typowych dla modeli B i C, 
modele B i C w warunkach typowych 
dla modeli grupy A. 

Zapewni to możliwość wymiany modelu 
w trakcie zawodów po silnym uszkodze¬ 
niu czy zaginięciu. 

W trakcie treningów lotnych należy 
zwrócić szczególną uwagę na start dy¬ 
namiczny, od jakości którego zależy wy¬ 
sokość modelu po „wystrzeleniu”, prawi¬ 
dłowa trajektoria startu dynamicznego 
zależy od następujących czynników: 

— trajektorii naprowadzającej przed mo¬ 
mentem „wystrzelenie”, 

— wychylenie steru kierunku w chwili 
startu dynamicznego, 

— różnicy kątów zaklinowania stateczni¬ 
ka poziomego w locie swobodnym i na 
holu, 

— parametrów aerodynamicznych mode¬ 
lu, 

— prędkości modelu w chwili wyczepie- 
nia z holu. 

Skromne ramy niniejszego opracowania 
nie pozwalają rozpatrzyć szczegółowo 
każdego z wymienionych elementów 
startu. Start dynamiczny jest jednym z 
zagadnień „oblatywania” modelu i wy¬ 
maga całkowitego oddzielnego opraco¬ 
wania. 

Po prawidłowym starcie dynamicznym 
model powinien rozpocząć lot swobodny 
z wysokości 57—58 m. Model musi być za¬ 
bezpieczony przed wyjściem w lot spi¬ 
ralny bezpośrednio po starcie. Rolę ta¬ 
kiego zabezpieczenia może spełnić sek¬ 
wencyjnie sterowana lotka na jednym z 
płatów łub stałe geometryczne zwichrze¬ 
nie płatów (krawędź spływu płata, w 
kierunku którego model krąży, powinna 
być nieznacznie odchylona w dół). 

Treningi lotne należy przeprowadzać 
we wszystkich porach dnia od wczesnych 
godzin rannych po różne godziny popo¬ 
łudniowe. Wskazane jest wykonywanie 
startów z wykorzystaniem wykrywacza 
prądów wznoszących, który stanowić po¬ 
winien dodatkowy wskaźnik oceny chwi¬ 
li wyczerpania modelu. Końcowe treningi 
lotne należy przeprowadzać z udziałem 
przynajmniej dwóch pomocników, któ : 
rzy z pewnej odległości powinni ocenie 
poszczególne fazy startu dynamicznego i 
lotu modelu. 


Należy prowadzić biorąc kontrolę tre- 
lingów, sterów zmian konstrukcyjnych 
Tiodelu itp. Pozwoli to na późniejsze pre¬ 
cyzowanie pewnych uogólnień, które mo¬ 
ją być czynnikiem stymulującym dalszy 
rozwój zawodnika. 

dr ST. KU BIT 
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W czasie II wojny światowej we wszy¬ 
stkich państwach prowadzących działa¬ 
nia ;bojowe zaistniał w jednostkach lot¬ 
niczych problem szkolenia i kompleto¬ 
wania znacznie większej liczby załóg 
samolotów wielosilnikowyeh niż w okre¬ 
sie pokoju. 

Proces wyszkolenia i zgrania załogi 
wielosilnikowego i często trudnego w 
pilotażu samolotu bombowego czy tran¬ 
sportowego był w owych czasach spra¬ 
wą trudną i bardzo drogą, toteż szybko 
zaczęto szukać dróg, które pozwoliłyby 
proces ten uprościć. Istniały dwie mo¬ 
żliwości: adaptować posiadane samoloty 
bojowe do celów szkolnych, jak np.: 
USB (szkolna wersja iSB—2), UPe—2 w 
ZSRR czy MOSQUITO T MklII w Wiel¬ 
kiej Brytanii, lub skonstruować i wy¬ 
produkować samolot przeznaczony tylko 
do szkolenia i ;treningu, jak np. opisy¬ 
wany niżej radziecki UTB—2 czy też 
angielskie Airspeed Oxford, Avro Anson, 
amerykańskie Cessna AT—17 „Bobcat”, 
Beech At—7, względnie niemieckie 'Fw~ 
—58 „Weihe”. Wydawać by się mogło, 
że metoda pierwsza dawać może lepsze 
efekty, gdyż szkolenie załogi na samo¬ 
locie, który ma prawie wszystkie ce¬ 
chy późniejszego typu bojowego jest 
bardziej efektywne. Otóż nie, samoloty 
te były zazwyczaj trudne w pilotażu 
i uzyskiwano znacznie lepsze efekty 
szkoląc właśnie na samolotach pilotażo¬ 
wo prostszych z późniejszym przejściem 
na typy całkowicie bojowe. 

W ZSRR w trakcie jdziałań wojennych 
przemysł lotniczy był bardzo obciążony 
produkcją samolotów bojowych, toteż 


Tu—2, co pozwoliło na zastosowanie sil¬ 
ników ASz—21 o mocy 514,5 kW, seryj¬ 
ny Tu—2 posiadał silniki ASz—82 Fn o 
mocy 1380 kW. 

Po oblataniu prototypu i przeprowa¬ 
dzeniu prób państwowych skierowano 
w 1970 roku samolot do produkcji seryj¬ 
nej. Otrzymano w ten sposób ekono¬ 
miczny, łatwy pilotażowo i prosty w 
obsłudze samolot, który mógł służyć nie 
tylko do szkolenia, wykorzystywano go 
bowiem także do holowania celów po¬ 
wietrznych, tzw. „rękawów”. W pułkach 
zapasowych lotnictwa radzieckiego 
UTB—2 służyły do lotów szkolno-trenin- 
gowych, a także do kompletowania za¬ 
łóg samolotów bojowych. Również przy¬ 
szli członkowie załóg Aerofłotu czy też 
innych rodzajów lotnictwa cywilnego 
ZSRR szkoleni byli na UTB—2. 

Pierwsze egzemplarze UTB—2 w Pol¬ 
sce pojawiły się w 1950 roku w jednej 
z jednostek lotnictwa bombowego, gdzie 
wykorzystywano je do szkolenia w lo¬ 
tach bez widoczności horyzontu, lotach 
chmurowych i nocnych. Po roku eks¬ 
ploatacji samoloty przekazano do OSL 
w Dęblinie. Łącznie przekazano 6 sztuk 
samolotów UTB—2, które zastąpiły prze¬ 
starzałe i nieekonomiczne samoloty USB 
pochodzące jeszcze z produkcji wojen¬ 
nej. Samoloty użytkowano przez cztery 
lata i ostatni skasowano w 1955 roku, 
zastępując je przez nowoczesne wów¬ 
czas samoloty odrzutowe IŁ—28U. Znaj¬ 
dujące się na wyposażeniu OSL samolo¬ 
ty UTB—2 miały | m.in. na kadłubach 
numery 21, 23, 24, 27. 


Podwozie — Jednogoleniowe z kołka¬ 
mi osadzonymi !na widelcach — podobf- 
nie jak w Tu—2 z podparciem goleni 
dwoma zastrzałami. Amortyzacja olejo- 
wo-powietrzna. Chowanie podwozia za 
pomocą siłowników hydraulicznych. Ko¬ 
ło ogonowe samonastawne podczas koło¬ 
wania samolotu po ziemi i chowane w 
locie. 

Zespół napędowy — Dwa silniki gwiaz¬ 
dowe siedmiocylindrowe chłodzone po¬ 
wietrzem ASZ-21 o mocy startowej 
514,5 kW i mocy trwałej 419 kW. Rozruch 
silników za pomocą sprężonego powie¬ 
trza, śmigła dwułopatowe WISZ-IIIW. 
Wyposażenie radionawigacyjne — Radio- 
stacja pilota RSJ-6K, radiostacja Strzelca 
radiotelegrafisty RSB-3bis, telefon pokła¬ 
dowy SPU-2, radiopółkompas RPKO-IOM. 
Uzbrojenie — 1 km UBT 12,7 mm na 
obrotnicy WUB-68 — Strzelca — zapas 
amunicji 60 sztuk. Cztery zamki bom¬ 
bowe wewnętrzne dla bomb 50 lub 
100 kG. 

Malowanie — Samolot malowano wg ty¬ 
powego wówczas schematu tzn. boki 
i góra kadłuba, góra płatów, usterzenie 
wysokości oraz całe usterzenie kierun¬ 
ku na kolor oliwkowy, spód kadłuba, pła¬ 
tów oraz usterzenia na kolor jasnonie¬ 
bieski. 

Szachownice na kadłubie, usterzeniu 
oraz dolnych powierzchniach skrzydeł. 


Samolot szkolno- 
-treningowy 


UTB-2 



odpowiednie decyzje odnośnie produkcji 
szkolnych samolotów wielosilnikowyeh 
zapadły już po zakończeniu wojny. Pra¬ 
ce nad nowym typem podjęło w 1946 
roku biuro konstrukcyjne Pawła Osipo- 
wicza Suchego, opierając feię na ówcześ¬ 
nie produkowanym płatowcu Tu—2. 

W projekcie wykorzystano skrzydła, 
tylną część kadłuba oraz usterzenie z 
samolotu TU—2, od powa natomiast za¬ 
projektowano przód kadłuba, z kabiną 
pilotów, którą ze względu na umieszcze¬ 
nie foteli obok siebie trzeba było posze¬ 
rzyć, opracowano także nowe gondole 
silników oraz przerobiono środkową 
część kadłuba 1 podwozie. 

Nowa kabina mieściła fotele dwóch 
pilotów, nawigatora lub pilota 1 dwóch 
nawigatorów, zależnie od wariantu szko¬ 
lenia. Zlikwidowano bezużyteczną w 
samolocie szkolnym komorę bombową 
j mieszczoną w środkowej części kadłu¬ 
ba Tu—2 i zastosowano zamki zewnę¬ 
trzne do podwieszania ładunku 4 bomb 
ćwiczebnych 50 lub 100 kG. Zlikwido¬ 
wano również dolne tylne stanowisko 
strzeleckie oraz uzbrojenie stałe uru¬ 
chamiane przez pilota, pozostawiając 
jedynie stanowisko tylne górne dla 
Strzelca — ucznia. W kadłubie umiesz¬ 
czono ponadto przejście dla komunika¬ 
cji między kabiną pilotów a kabiną 
Strzelca. Wszystkie te zmiany doprowa¬ 
dziły do zmniejszenia ciężaru samolotu 
o 4000 kG w 'porównaniu z seryjnym 


KONSTRUKCJA, WYPOSAŻENIE 
I UZBROJENIE 

Samolot skonstruowano jako dwusil¬ 
nikowy górnopłat o konstrukcji całko¬ 
wicie metalowej. 

Skrzydło — Trójdzielne te dźwigarem 
kesonowym, część środkowa łączona na 
stałe z kadłubem, lotki szczelinowe ty¬ 
pu Friese, klapy typu Szrenk wychyla¬ 
ne 15? do startu, 55° do lądowania. Skrzy¬ 
dła pokryte gładką blachą duralową, 
lotki zaś płótnem. Wznios końcówek 7°, 
kąt zaklinowania skrzydła 2°. 

Kadłub i— Skonstruowano jako trój¬ 
dzielny półskorupowy, pokryty gładką 
blachą duralową. Załoga wchodziła do 
kadłuba poprzez właz umieszczony w 
przedniej spodniej części kadłuba (patrz 
zdjęcie). 

Usterzenie — jWolnonośne z lekkim 
wzniosem oraz podwójnym usterzeniem 
kierunku. Stateczniki poziome — trape¬ 
zowe dwudźwigarowe, całkowicie meta¬ 
lowe, stery metalowe, kryte płótnem, 
zaopatrzone w trymery nastawiane elek¬ 
trycznie. Stateczniki kierunku — elip¬ 
tyczne, całkowicie metalowe, stery me¬ 
talowe, kryte płótnem. 


Numery na bokach kadłuba białe. 
Łopaty śmigieł czarne z żółtymi końców¬ 
kami, napisy na łopatach żółte. 

Dane techniczne 


Rozpiętość 18,86 m 

Długość 13,985 m 

Wysokość 4,70 m 

Pow. nośna 48,8 m* 

Ciężar całkowity 6546 kG 

Prędkość maksymalna 

na wy sok. 1900 m. 380km/h 

Prędkość wznoszenia 6,3 m/sek 

Pułap 6000 m 

Zasięg 950 m 

Rozbieg i 460 m 

Dobieg 375 m 


Opracował: 
inż. ANDRZEJ WIELIŃSKI 
KATOWICE 

MATERIAŁY ŹRÓDŁOWE: 

1. „Modellist konstruktor” 

2. W. Szawrow „Istorija samolieto sto- 
jenlja w SSSR 1938—195 4” 

3. Materiały i archiwalia ze zbiorów 
mgr. A . Morgały 
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KLAPA& RAZ PODWOZIEM 


SAMOLOT TRENINGOWY UTB-2 

SKALA 

1:50:1:100 

OPRACOWAŁ 

inż. ANDRZEJ WIELINSKI 

ARKUSZ 

1 

7.10.78 

KREŚLIŁ 

inż. ANDRZEJ WIELIŃSKI 

ILARK 

1 
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BUDUJEMY SAMI 


PRZECINANIE OKRĄGŁYCH PRĘTÓW LUB RUR 


W czasie przecinania rurek meb¬ 
lowych lub prętów, przez krzywe 
cięcie, psujemy nieraz dużo mate¬ 
riału. Krzywe cięcie utrudnia rów¬ 
nież prawidłowe obrabianie końcó¬ 
wek detalu. 

Dla ułatwienia przygotowujemy 
odpowiednią obejmę ze stalowej 
blachy (dopasowaną do średnicy 
pręta lub rurki). Obejmę dopaso¬ 
wujemy używając imadła. Czynność 
tę wykonujemy bardzo dokładnie, 
aby po skręceniu wkrętem (3) obej¬ 
ma trwale utrzymywała się w wy¬ 
branym miejscu rurki (pręta). 

Po umocowaniu obejmy na prę¬ 
cie (1) umieszczamy go (pręt) w 
szczękach imadła. 

Cięcie piłką do metalu (drewna) 
wykonujemy bezpośrednio przy 
obejmie (2). 

Aby wykonać następne odcinki, 
wystarczy przesunąć obejmę dalej, 


rysunku numerami 3 i 4. Linia gię¬ 
cia naniesiona rysikiem, powinna 
znaleźć się na linii krawędzi obu 
wyrównanych desek. 

Deski wraz z blachą przykręca¬ 
my ściskami do płyty stołu (1). Po 
wyrównaniu krawędzi obu de¬ 
sek z krawędzią stołu mocujemy 
całość dwoma ściskami stołowymi 
(4). Przed ostatecznym skręceniem 
całości sprawdzamy również prawi¬ 
dłowe umieszczenie arkusika bla¬ 
chy. 

Po skręceniu przez energiczny na¬ 
cisk obu rąk, zaginamy arkusik pod 
właściwym kątem (od 0°—90°). 

Jeśli krawędź blachy jest długa, 
lepiej wykonać zagięcie wykorzystu¬ 
jąc twardą listewkę, którą w cza¬ 
sie gięcia nakładamy na wierzch 
wystającej części arkusika blachy. 

Przed zagięciem należy przygo¬ 
tować odpowiedni szablon, przy po¬ 
mocy, którego można sprawdzić 
prawidłowość zagięcia. 

Po sprawdzeniu i ewentualnej ko¬ 
rekcie rozkręcamy urządzenie zwal¬ 
niając blachę. 

Proszę pamiętać, że urządzenie 
służy do gięcia cienkich blach tzn. 
takich, których grubość nie prze¬ 
kracza 1 mm dla aluminium i 0,5 
mm dla stali, miedzi i mosiądzu. 

Jeśli przewidujemy częste wyko¬ 
rzystywanie zaginarki dobrze jest 
boczne krawędzie desek wzmocnić 
paskami blachy lub kątownikami 
z duraluminium. 

Zarówno kątownik, jak i paski 
blachy przykręcamy do deski wkrę¬ 
tami z krytymi łbami. 

Opracował: 

1 B. GABRYSIAK 
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ZAGINARKA 
DO CIENKICH 
BLACH 

Korzystając z materiałów opu¬ 
blikowanych w młodzieżowym mie¬ 
sięczniku .technicznym „Jugend + 
+ Technik” wydawanym w NRD 
podajemy sposób na wykonanie 
prostego urządzenia do gięcia cien¬ 
kich blach. 

Piszę urządzenia, ponieważ warto 
wykonać je do trwałego użytku. 
Urządzenie składa się z dwóch de¬ 


sek ze 'sklejki o grubości 10 mm 
i wymiarach 100 x 200 mm. Do peł¬ 
nego wyposażenia potrzebne będą 
jeszcze 2 ściski stolarskie. 

Korzystając z tego urządzenia 
przekonacie się, że gięcie cienkich 
blach jest niezmiernie proste. Bla¬ 
cha zagięta w takiej zaginarce ma 
właściwy, potrzebny nam kąt oraz 
równą krawędź zagięcia. ! 

Na wybranym kawałku blachy 
(5), po nadaniu mu odpowiedniego 
kształtu, trasujemy rysikiem linie 
zagięcia zgodnie z rysunkiem kon¬ 
strukcji, którą mamy wykonać. 

Arkusik blachy (5) wkładamy 
pomiędzy deseczki oznaczone na 




po uprzednim odkręceniu wkręta (3). nego w Niemieckiej Republice De- 
Pomysł zaczerpnięty został z pis- mokratycznej. 
ma ,,Jugend + Technik” wydawa- Opracował: B.G. 
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KOTWICE 


CZĘŚĆ IV 


KOTWICE INNE 


Oprócz Już przedstawionych, co¬ 
raz powszechniej stosuje się kotwi¬ 
ce o zwiększonej przyczepności do 
gruntu. Najbardziej znane spośród 
nich są konstrukcje Poola, Matros o- 
wa i Danfortha. 

Kotwice Poola stosuje się zarów¬ 
no na jednostkach małych, jak i du¬ 
żych, przy czym na statkach nie¬ 
wielkich spotyka się przede wszyst¬ 
kim konstrukcje spawane (rys* 10), 
natomiast na większych odlewane 
(rys. 11). Produkowane przez KNG 
kotwice Poola zostały scharaktery¬ 
zowane w tabeli 4 (dotyczy kon¬ 
strukcji spawanych) i w tabeli 5 
(kotwice odlewane). Zaletą tych 
kotwic jest prostota konstrukcji 
oraz możliwość demontażu (rys. 12). 

Kotwice Matrosowa i Danfortha 
tą konstrukcjami bardzo delikatny¬ 
mi i lekkimi — z tego względu sto¬ 
suje się je szczególnie na małych 
statkach, kutrach, motorówkach 
oraz na niedużych okrętach wo¬ 
jennych. Najczęściej spotykane cię¬ 
żary tych kotwic mieszczą się w 
granicach od 5 do $00 kG, chociaż 
czasami stosuje się i nieco cięższe 
kotwice tego typu. 


Rys. 10. Spawana kotwica Poola 


Kotwice Matrosowa mogą być spa¬ 
wane (rys. 13) bądź odlewane 
(rys. 14). Ich najważniejsze wymia¬ 
ry, zależne od ciężaru, przytoczono 
w tablicach 6 i 7. 

Omówione w niniejszej pracy 
kotwice są najbardziej popularny¬ 
mi, najczęściej stosowanymi kon¬ 
strukcjami. Oprócz nich spotyka się 
mnóstwo innych rozwiązań, które 
nie osiągnęły jednak tak wielkiego 
znaczenia, jak przedstawione powy¬ 
żej. . 

Autor wyraża nadzieję, że opra¬ 
cowanie to pozwoli modelarzom 
okrętowym na lepsze poznanie bu¬ 
dowy i zasady działania poszczegól¬ 
nych kotwic, a także przyczyni się 
do poprawnego i efektownego wy¬ 
konania niewielkiego, ale istotnego 
detalu, jakim dla każdego modelu 
jest kotwica. 

ANDRZEJ NADWORNY 


Rys. 11. Odlewano kotwica Poola 


T5P 


Jtu 





Rys. 14. Odlewana kotwica Matrosowa *** 12 ’ Ry * U ?w * lc,ny ko ~ 
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Tabela 3cd. 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

11700-14100 

1 : 1 

3440 

2630 

575 

1910 

2515 

1270 

750 

605 

3540 

150 


1 :100 

34,4 

26,3 

5,8 

19,1 

25,2 

12,7 

7,5 

6,1 

35,4 

1,5 


1 : 50 

68,8 

52,6 

11,5 

38,2 

50,3 

25,4 

15,0 

12,1 

70,8 

3,0 

14100—17000 

1 : 1 

3690 

2825 

615 

2050 

2700 

1360 

800 

650 

3790 

160 


1 : 100 

36,9 

28,3 

6,2 

20,5 

27,0 

13,6 

8,0 

6,5 

37,9 

1,6 


1 : 50 

73,8 

56,5 

12,3 

41,0 

54,0 

27,2 

16,0 

13,0 

75,8 

3,2 


ciqg dalszy na str. 23 







AKTUALNOŚCI MODELARSTWA KOŁOWEGO I OKRĘTOWEGO 


Zawody modelarskie zaczyna¬ 
ją wchodzić do repertuaru Wo¬ 
jewódzkich Igrzysk Młodzieży 
Szkolnej. Przykładem powyższe¬ 
go sq VII WJMS — zarazem 
mistrzostwa młodzików woje¬ 
wództwa gdańskiego na 1979 r. t 
które odbywają się 9 —11 VI br. 
w Wejherowie. 

W konkurencji modelarskiej, 
przewidzianej tylko dla młodzi¬ 
ków, zawody odbędą się w kla¬ 
sach modeli jachtów żaglowych 
DK i DX. Każde miasto-gmina 
województwa gdańskiego, a jest 
ich 55, ma prawo zgłosić do 5 
modeli w każdej klasie. Zawody 
zostaną przeprowadzone zgodnie 
z aktualnymi przepisamiNAV1GA 


W dniu 19 IV 79 r. odbyła się 
w Warszawie w ZG LOK ogól¬ 
nopolska narada kier. Wojewódz¬ 
kich Ośrodków Modelarstwa 
LOK, na którą przybyli przed¬ 
stawiciele z 47 województw 


(zabrakło tylko przedstawicieli 
woj. łomżyńskiego i krakowskie¬ 
go). 

Na naradzie omawiano sprawy 
organizacyjne, zbliżającego się 
sezonu sportowego, obsady sę¬ 
dziowskiej na imprezach i spra¬ 
wy zaopatrzeniowe oraz finanso¬ 
we. Na zakończenie nastąpił roz¬ 
dział sprzętu z importu w tym 
m.in. 60 wind ido modeli jach¬ 
tów, silników Webra, odbiorni¬ 
ków, mechanizmów wykonaw¬ 
czych itp. 


Pierwsza w br. zagraniczna 
konfrontacja naszych modelarzy 
okrętowych na arenie międzyna¬ 
rodowej miała miejsce w dniach 
1—3 VI 79 r. w Jeuany — CSRS. 
Wzięło w niej udział 6 naszych 
modelarzy, pod kierownictwem, 
zarazem zawodnikiem, znanego 
specjalisty w tej dyscyplinie 
sportu kol. Grzesława Suwalskie¬ 
go z Gdańska. O wynikach z tych 


zawodów napiszemy \ obszerniej 
w następnym numerze. 

* * * 

Zarząd Główny LOK wydał w 
kwietniu br. „Wytyczne w spra¬ 
wie udziału Ligi Obrony Kraju 
w obchodach „DNI MORZA — 
79”, które w tym roku przypa¬ 
dają 23—30 czerwca i główny 
ich ciężar przypadnie na Szcze¬ 
cin. Przewidują one m.in. Dzień 
sportów wodnych i modelar¬ 
stwa okrętowego. W rozbiciu na 
dni ten program przedstawia się 
następująco: 

23 VI 79 — Dzień pamięci obroń¬ 
ców i wyzwolicieli Wybrzeża, 

24 VI 79 — Dzień sportów wod¬ 
nych i modelarstwa okrętowego, 

25 VI 79 — Dzień braterstwa i 

przyjaźni, \ 

26 VI 79 — Dzień zasłużonego 
pracownika morza, 

27 VI 79 — Dzień wodniaka LOK, 
29 VI—1 VII 1979 — dni otwar¬ 
tych przystani i klubów wod¬ 
nych. 


— * 
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Tabela 4 

Kotwica Poola (konstrukcja spawana) 


Ciężar kotwicy 

Podziałka 

A 

B 

C 

D 

E 

F 

G 

0 K 

Ls 

Lw 

0 S 

PcG ] 

[-] 

[ mm ] 

[ mm ] 

[mm] 

[mm] 

[ram] 

[mm] 

[mm] 

[mm] 

[mm] 

[mm] 

[mm] 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

' 11 

12 

13 

60 

1 : 1 

650 

540 

140 

420 

195 

120 


85 

650 


22 


1 : 50 

13,0 

10,8 

2,8 

8,4 

3,9 

2,4 


1,7 

13,0 


0,4 


1 : 25 

26,0 

21,6 

5,6 

16,8 

7,8 

4,8 


3,4 

26,0 


09 

80 

1 : 1 

715 

590 

155 

460 

215 

.120 


90 

705 


22 


1 : 50 

14 3 

11,8 

3,1 

9,2 

4,3 

2,4 


1,8 

14,1 




1 : 25 

28,6 

23,6 

6,2 

18,4 

8,6 

4,8 


3,6 

28,2 


0,9 

100 

1 : 1 

765 

630 

165 

495 

230 

145 

275 

100 

755 

885 

26 


1 : 50 

15,3 

12,6 

3,3 

9,9 

4,6 

2,9 

5,5 

2,0 

15,1 

17,7 

0,5 


1 : 25 

30,6 

25,2 

6,6 

19,8 

9,2 

5,8 

11,0 

4,0 

30,2 

35,4 

1,0 

120/136 

1 : 1 

820 

670 

180 

530 

245 

145 

275 

105 

800 

930 

26 


1 : 50 

16,4 

13,4 

3,6 

10,6 

4,9 

2,9 

5,5 

2,1 

16,0 

18,6 

0,5 


1 : 25 

32,8 

26,8 

7,2 

21,2 

9,8 

5,8 

11,0 

4,2 

32,0 

37,2 

1,0 

160 

1 : 1 

900 

740 

195 

580 

270 

160 

310 

115 

880 

1030 

29 


1 : 100 

9,0 

7,4 

2,0 

5,8 

2,7 

1,6 

3,1 

1,2 

8,8 

10,3 

0,3 


1 : 50 

18,0 

14,8 

3,9 

11.6 

5,4 

3,2 

6,2 

23 

17,6 

20,6 

0,6 


1 : 25 

36,0 

29,6 

7,8 

23,2 

10,8 

6,4 

12,4 

4,6 

35,2 

41,2 

1,2 

200 

1 : 1 

970 

800 

210 

630 

290 

170 

320 

125 

945 

1095 

32 


1 : 100 

9,7 

8,0 

2,1 

6,3 

2,9 

1,7 

3,2 

1,3 

9,5 

11,0 

0,3 


1 : 50 

19,4 

16,0 

4,2 

12,6 

5,8 

3,4 

6,4 

2,5 

18,9 

22,9 

0,6 


1 : 25 

38,8 

32,0 

8,4 

25,2 

11,6 

6,8 

12,8 

5,0 

37,8 

45,8 

1,3 

240 

1 : 1 

1030 

850 

220 

670 

310 

190 

355 

135 

1010 

1180 

35 


1 : 100 

10,3 

8,5 

2,2 

6,7 

3,1 

1,9 

3,6 

1,4 

10,1 

11,8 

0,4 


1 : 50 

20,6 

17,0 

4,4 

13,4 

6,2 

3,8 

7,1 

2,7 

20,2 

23,6 

0,7 


1 : 25 

41,2 

34,0 

8,8 

26,8 

12,4 

7,6 

14,2 

5,4 

40,4 

47,2 

1,4 

280 

1 : 1 

1085 

895 

235 

700 

325 

190 

355 

140 

1050 

1220 

35 


1 : 100 

10,9 

9,0 

2,4 

7,0 

3,3 

1,9 

3,6 

1,4 

10,5 

12,2 

0,4 


1 : 50 

21,7 

17,9 

4,7 

14,0 

6,5 

3,8 

7,1 

2,8 

21,0 

24,4 

0,7 


1 : 25 

43,4 

35,8 

9,4 

28,0 

13,0 

7,6 

14,2 

5,6 

42,0 

48,8 

1,4 

320 

1 r 1 

1135 

930 

245 

730 

340 

200 

380 

145 

100 

1285 

38 


1 : 100 

11,4 

9,3 

2,5 

7,3 

3,4 

2,0 

3,8 

1,5 

11,0 

12,9 

0,4 


1 : 50 

22,7 

18,6 

4,9 

14,6 

6,8 

4,0 

7,6 

2,9 

22,0 

25,7 

0,8 


1 : 25 

45,4 

37,2 

9,8 

29,2 * 

13,6 

8,0 

15,2 

5,8 

44,0 

51,4 

1,5 

360 

1 : 1 

1180 

970 

255 

760 

350 

200 

380 

150 

1140 

1325 

38 


1 : 100 

11,8 

9,7 

2,6 

7,6 

3,5 

2,0 

3,8 

1,5 

11,4 

13,3 

0,4 


1 : 50 

23,6 

19,4 

5,1 

15,2 

7,0 

4,0 

7,6 

3,0 

22,8 

26,6 

0,8 


1 : 25 

47,2 

38,8 

10,2 

30,4 

14,0 

8,0 

15,2 

6,0 

45,6 

53,2 

1,5 

400 

1 : 1 

1225 

1005 

265 

790 

370 

200 

380 

155 

1180 

1355 

38 


1 : 100 

12,3 

10,1 

2,7 

7,9 

3,7 

2,0 

3,8 

1,6 

11,8 

13 , 6 . 

0,4 


1 : 50 

24,5 

20,1 

5,3 

17,8 

7,4 

4,0 

7,6 

3,1 

23,6 

27,1 

0,8 


t : 25 

29,0 

40,2 

10,6 

35,6 

14,8 

8,0 

15,2 

6,2 

47,2 

54,2 

1,5 

440 

1 t 1 

1260 

1035 

275 

820 

380 

240 

450 

160 

1245 

1460 

45 


1 : 100 

12,6 

10,4 

2,8 

8,2 

3,8 

2,4 

4,5 

1,6 

12,5 

14,6 

0,5 


1 : 50 

25,2 

20,8 

5,6 

16,4 

7,6 

4,8 

9,0 

3,2 

25,0 

29,2 

0,9 


1 : 25 

50,4 

41,4 

11,0 

32,8 

15,2 

9,6 

18,0 

6,4 

49,8 

58,4 

1,8 

480 

1 : 1 

1300 

1065 

280 

840 

390 

240 

450 

165 

1280 

1490 

45 


1 : 100 

13,0 

10,7 

2,8 

8,4 

3,9 

2,4 

4,5 

1,7 

12,8 

14,9 

0,5 


1 : 50 

26,0 

21,3 

5,6 

16,8 

7,8 

4,8 

9,0 

3,3 

25,6 

29,8 

0,9 


1 : 25 

52,0 

42,6 

11,2 

33,6 

15,6 

9,6 

18,0 

6,6 

51,2 

59,6 

1,8 

520 < 

1 : 1 

1335 

1100 

290 

860 

400 

240 

450 

170 

1315 

1515 ' 

45 


1 : 100 

13,4 

11,0 

2,9 

8,6 

4,0 

2,4 

4,5 

1,7 

13,2 

* 15,2 

0.5 


1 : 50 

26,7 

22,0 

5,8 

17,2 

8,0 

4,8 

9,0 

3,4 

26,3 

30,3 

0,9 


1 : 25 

53,4 

44,0 

11,6 

34,4 

16,0 

9,6 

- 18,0 

6,8 

52,6 

60,6 

1,8 

560 

1 : 1 

1365 

1125 

295 

880 

410 

240 

450 

175 

1335 

1545 

45 


1 : 100 

13,7 

11,3 

3,0 

8,8 

4,1 

2,4 

4,5 

1,8 

13,4 

15,5 

0,5 


1 : 50 

27,3 

22,5 

5,9 

17,6 

8,2 

4,8 

9,0 

3,5 

26,7 

30,9 

0,9 


1 : 25 

54,6 

45,0 

11,8 

35,2 

16,4 

9,6 

18,0 

7,0 

53,4 

61,8 

1,8 

600 

1 : 1 

1400 

1150 

300 

900 

420 

250 

485 

180 

1370 

1605 

50 


1 : 100 

14,0 

11,5 

3,0 

9,0 

4,2 

2,5 

4,9 

1,8 

13,7 

16,1 

0,5 


1 : 50 

28,0 

23,0 

6,0 

18,0 

8,4 

5,0 

9,7 

3,6 

27,4 

32,1 

1,0 


1 : 25 

56,0 

46,0 

12,0 

36,0 

16,8 

10,0 

19,4 

7,2 

54,8 

64,2 

2,0 
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REGULATOR 

PRĘDKOŚCI 

OBROTOWEJ 

SILNIKA 

KOMUTATORO¬ 

WEGO 


Wypróbowanym, sprawnym i nie¬ 
zbyt drogim urządzeniem jest uk¬ 
ład przedstawiony na zdjęciu, oraz 
na schemacie. Zasadniczą częścią 
tego regulatora jest tyrystor. Może 
to być tyrystor typu BTP 2/300; 
BTP 3/400, lub inny. 



W urządzeniu modelowym zasto¬ 
sowano tyrystor TH 3/400, urządze¬ 
nie to przez 4 miesiące zdaje dosko¬ 
nale egzamin. Szeregowe połączenie 
tyrystora z odbiornikiem daje nie¬ 
znaczny, ale odczuwalny spadek 
prędkości obrotów. Z tego też po¬ 
wodu regulator należy stosować je¬ 
dynie wtedy, gdy zależy nam na 
obniżeniu obrotów silnika. Poważną 
wadą tyrystorowych regulatorów 
jest ich ujemny wpływ na trwałość 
samych komutatorów. Zużycie ko¬ 
mutatora jest tym większe, im dłu¬ 
żej (częściej) będziemy pracować 
na niskich* obrotach. Regulacja 
mieści się w przedziale od „0” do 
maximum. Urządzenie tego typu 
znajduje wiele zastosowań, jak np. 
do regulacji prędkości obrotów sil¬ 
ników komutatorowych, do regula¬ 
cji natężenia światła, do regulacji 
temperatury (np. lutownicy elek¬ 
trycznej). Obudowę może każdy wy¬ 
konać sam, a rozmieszczenie detali 
na płytce montażowej nie jest 
skomplikowane dla nawet mniej 
zaawansowanych modelarzy. 

ZENON BARTOCHA 


Ro 



Rys. 1. Schemat elektryczny tyrystorowego regulatora obrotów. Wykaz war¬ 
tości detali radiotechnicznych: B — bezpiecznik C,5 A, Ty — tyrystor BTP 2/300 
lub BTP 3/400, D — dioda BYP 660, C —kondensator 1 /*F, Ti — tranzystor 
BC 157, T 2 — tranzystor BC 147, — opornik 1 k^, R 2 — potencjometr 150 k i? 

R 3 — ISO#, R y — 150, R g — 4700, R e — 5,6 k#, R c — odbiornik — urządzenie 

regulowane. 
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Wszystkie jubileusze wymagają przed¬ 
stawienia pewnych faktów nawiązują¬ 
cych do genezy uroczystości. Przyzwy¬ 
czailiśmy się, że większość takich uroczy¬ 
stości obchodzona jest, jeśli nie w stoli¬ 
cy to w miastach wojewódzkich. Dla od¬ 
różnienia, V zawody modeli samochodów 
wojskowych odbywają się w Zawadz- 
kiem, typowym dla tego regionu, nie¬ 
wielkim przemysłowym miasteczku woje¬ 
wództwa opolskiego. 

W sprawach rozwoju kultury w ma¬ 
łych miastach wiele do powiedzenia ma¬ 
ją kluczowe zakłady przemysłowe. One 
to często spełniają rolę prawdziwego 
mecenasa. Dla Zawadzkiego takim zakła¬ 
dem jest huta im. generała Karola Świer¬ 
czewskiego. 

Z inicjatywy przewodniczącego rady 
zakładowej tej huty Eryka Kmiecia, przy 
czynnym współudziale i poparciu dyrek¬ 
cji, prezydium rady oraz ZW LOK w O- 
polu udało się zorganizować pierwsze i 
jedyne w kraju zawody, w których na 
specjalnie przygotowanym torze przesz¬ 
kód startują modele pojazdów wojsko¬ 
wych różnych typów, od czołgów i tran- 



V Ogólnopolskie ZawodyModeli Samochodowych RC 

Zawadzkie 31.111—I.IV.1979 r. 


sporterów opancerzonych po ciężarowe 
samochody terenowe włącznie. 

Do grona inicjatorów i głównych reali¬ 
zatorów tej imprezy należy zaliczyć 
również Jana Rzepczyka, entuzjastę mo¬ 
delarstwa, a jednocześnie wieloletniego 
instruktora modelarni LOK w Zakłado¬ 
wym Domu Kultury z Zawadzkiem. 

Należy stwierdzić, że możliwość zorga¬ 
nizowania lej, tak przecież kosztownej 
imprezy zaistniała tylko dzięki pomocy 
dyrekcji huty oraz rady zakładowej, któ¬ 
re finansują imprezę od samego począt¬ 
ku, oraz oddają do dyspozycji zawodów 
własną bazę socjalną, niezbędną dla wy¬ 
żywienia i zakwaterowania stosunkowo 
licznej grupy zawodników i osób uczest¬ 
niczących w organizacji imprezy. 

Atrakcyjność imprezy zawdzięczać moż¬ 
na jedynie aktywnemu zaangażowaniu 
wielu ludzi oraz popieraniu tego rodzaju 
działalności kulturalno-sportowej przez 
kierownictwo huty oraz radę zakładową. 


Tegorocznymi zwycięzcami w poszczególnych konkurencjach zostali; 

W KLASIE RC EA — SENIORZY — startujących 6 zawodników 

1. Joachim Przybyła ZDK Zawadzkie 

2. Martinus Engelbert ZDK Kędzierzyn 

3. Janusz Onak ZW LOK Tarnów 

W KLASIE RC EA — JUNIORZY — startujących 5 zawodników 

1. Mirosław Łątka ZW LOK Tarnów 

2. Wiesław Chodyniecki ZDK Kędzierzyn 

3. Zbigniew Ek ZW LOK Tarnów 

W KLASIE RC EB — SENIORZY — startujących 27 zawodników 
1. Leszek Zieliński ZW LOK Szczecin 

2* Janusz Onak ZW LOK Tarnów 

3. Marek Zieliński ZW LOK Szczecin 

W KLASIE RC EB — JUNIORZY — startujących 24 zawodników 

1. Ryszard Kozakiewicz ZW LOK Szczecin 

2. Katarzyna Jaśko ZW LOK Tarnów 

3. Mirosław Łątka ZW LOK Tarnów 

W KLASIE RC EA-W — SENIORZY — startujących 6 zawodników 


W otwarciu zawodów wzięło udział całe 
kierownictwo zakładu w osobach: dyrek¬ 
tora naczelnego huty inż. Stanisława 
Szeląga, I sekretarza Komitetu Zakłado¬ 
wego PZPR — tow. Zdzisława Zajączkow¬ 
skiego, przewodniczącego Rady Zakłado¬ 
wej -- tow. Eryka Kmiecia, oraz przed¬ 
stawicieli LOK: kierownictwa Biura ZW 
LOK w Opolu — ppłk. Muchy, sekretarza 
ZW LOK w Opolu tow. Kazimierza 
Kosakowskiego i przewodniczącego Za¬ 
rządu Miejsko-Gminnego LOK w Zawadz¬ 
kiem, Iow. Mariusza kuczery. 


1. Joachim Przybyła ZDK Zawadzkie 

2. Janusz Onak Z W LOK Tarnów 

Wiesław Chodyniecki ZDK Kędzierzyn 

W KLASIE RC EA-W — JUNIORZY — startujących 2 zawodników 

1. Mirosław Łatka ZW LOK Tarnów 

2. Zbigniew Ek ZW LOK Tarnów 

W KLASIE RC EB-W SENIORZY — startujących 10 zawodników 

1. Ryszard Kozakiewicz ZW LOK Szczecin 

2. Janusz Onak ZW LOK Tarnów 

3. Mirosław Wańtuch ZW LOK Nowy Sącz 


378,$ pkt. 
355,2 „ 
253,6 „ 


331,5 

315,2 

257,4 


» 

»* 

»» 


161,0 

159,5 

157,8 


*» 


99 


160,4 

159,9 

159,8 


** 

n 

99 


455,8 pkt. 
347,0 „ 
342,0 „ 


412,6 

327,0 


»» 

*» 


250,0 pkt. 
241,2 „ 
238,6 „ 


Zespół Szkół Zawodowych reprezento¬ 
wał z-ca dyrektora inż. Kazimierz Górny. 

Na starcie stanęło w tym roku 16 ekip 
reprezentujących wojewódzkie ośrodki 
modelarstwa. Wśród nich ekipa gości za¬ 
proszonych z Niemieckiej Republiki De¬ 
mokratycznej, reprezentująca Klub Mo¬ 
delarski GST w Poczdamie. 

W ciągu dwóch dni, od rana do póź¬ 
nego wieczora, w ogromnej ilości bie¬ 
gów startowało 72 zawodników, wśród 
nich również sześcioosobowa ekipa z 
miejscowej modelarni Zakładowego Do¬ 
mu Kultury. Warto wspomnieć, że w 
ekipie gospodarzy startowało aż dwóch 
synów instruktora Jana Rzepczyka. A 
więc kontynuacja nadziei sportowych w 
następnym pokoleniu. 

Zawody rozegrano w klasach RC EA, 
RC EB, RC EA-W, RC EB-W. Piątą kon¬ 
kurencję stanowił wyścig zespołowy ro¬ 
zegrany w klasie FSR-E. 

Zawody odbywały się w pięknej hali 
sportowo-widowiskowej Zakładowego 
Domu Kultury w Zawadzkiem. 

Od pięciu lat impreza ta organizowana 
jest dla uczczenia rocznicy śmierci pa¬ 
trona zakładów generała Karola Świer¬ 
czewskiego, legendarnego Waltera, boha¬ 
terskiego dowódcy 2 Armii Ludowego 
Wojska Polskiego. 


W KLASIE RC EB-W — JUNIORZY — startujących 9 zawodników 

1. Mirosław Łątka ZW LOK Tarnów 

2. Wojciech Garstka ZW LOK Tarnów 

3. Zbigniew Ek ZW LOK Tarnów 

W WYŚCIGU ZESPOŁOWYM FSR-E — startujących 38 zawodników 

1. Joachim Przybyła ZDK Zawadzkie 

2. Waldemar Wolak ZW LOK Nowy Sącz 

3. Wojciech (Garstka ZW LOK Tarnów 


245.6 

242.6 
241,4 


»» 

u 

»» 


46 okrążeń 
43 okrążenia 
36 okrążeń 


W zawodach ogólnych dla modeli samochodowych RC na pierwszych pięciu miej¬ 
scach uplasowały się ekipy: 


1. ZW LOK Tarnów 

2. ZDK Chemik Kędzierzyn 

3. ZW LOK Szczecin ? 

4. ZDK Zawadzkie 

5. ZW LOK Nowy Sącz 


355 pkt. 
5M „ 
415 „ 
375 „ 
350 „ 


W grupie klas modeli wojskowych rozgrywanych na zupełnie innych warunkach 
regulaminowych na pierwszych pięciu miejscach uplasowały się ekipy: 

1. ZW LOK Tarnów — 615 pkt., 2. ZDK Zawadzkie — 219 pkt., 3. ZW LOK Piotr¬ 
ków Tryb. — 165 pkt., 4. ZW LOK Szczecin — 155 pkt., 5. ZW LOK Nowy Sącz — 
145 pkt. 

Zawody odbyły się w przyjemnej atmosferze, co należy zawdzięczać ich dobrej or¬ 
ganizacji. Pisząc o dobrej organizacji nie można nie wspomnieć o roli, jaką odegrali: 
Jan Rzepczyk — wieloletni instruktor, Piotr Płaszczyk —kierownik Zakładowego Do¬ 
mu Kultury i kierownik zawodów inż. Ernest Obruśnik. 

Uzyskanie przez ekipę modelarni gospodarzy II zespołowego miejsca w grupie po¬ 
jazdów wojskowych, oraz IV miejsca na ogólnych zawodach ZDK w Zawadzkiem 
przypisać można właściwemu klimatowi, jaki wytworzyła dobra praca zespołu in¬ 
struktorów i zawodników. Pamiętać też należy o jednoczesnym, aktywnym poparciu 
i finansowaniu działalności modelarskiej przez rodzimy zakład pracy. 

B. GABRYSIAK 
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ZMIANY W PRZEPISACH MODELI ŻAGLOWYCH 

dokończenie z nr. 5/79 


ŚWIADECTWO POMIAROWE MODELU ŻAGLOWEGO klasy : 



T 

I 


X 


I 

i 


Zdjęci# medelu w widelcu z burty - 

w pelai etaklewaaege - z widecz - 
aymi hub• rami rejeetracyjaymi. 
wymiary aumerów rejestracyjmych aa gretżaglu l 


JY*tję»ść i grubeśd t 

zaak klasy i sywbel 

wejewództwa t 25 m 6 ma 

liaia peziema t - * 12 mb 

saak rezpezmawczy 
kraju i smar re~ 

jestracyjmy /k*i%- 

żsezki medelarza/ t 75 as 12 mm 

Uwaga ! aa każdy zapasewy kem piet żagli 

petrzebay jest sddzielay certyfikat 
a zdjęcie medelu musi byd z tymi ża¬ 
glami* 


Wielkeści keatrelae t 


1* Długeść bem spisekera * maksimum 40,0 om 
Pedażairewa pewierzchaif eżaglewaaia t 


Gret t AzB 

mm 2~ m * ' 

Masztt H x ^d+e+f/ 

Brat L x ^4+e+f/ 

Ptk t A x B 

- - 2 - - 

Bra t L x /d+e+f/ 


• * /_ 


x/ 


Dedrókewa j»*wi«rzchmia_*ż«^l»waaia^ i 
Zaekrąglemft liki,wygięte drzewca itp. 


lub -> ■ 


Gret t C 1 x h 1 x » * 

C 2 x h 2 x • . 


Pek i 


C 3 x ^ x . 


C 1 x x a « 
C 2 x hg x • « 


/przy wygiętym maszcie / 


Rzeczywista iswierzchmia^eżaglewaaia^ 
Depuszozalma rzeczywista pew*eżsglewaaia » maksimum 
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CERTYFIKAT 

I ŚWIADECTWO POMIAROWE MODELU ŻAGLOWEGO 


Zaak respezaawosy kraju PL 



i aumer rejestraeyjay aa gretża^lu ---------- 

Nazwa medelu -------------------- 



Właściciel medelu - -- -- -- -- -- -- -- -- - 
Miejsceweść i data eperządzeaia t pedpiay t 

--------------- - Właściciela medelu 


Kierewaika Wej. 
Ośredka Med.LOK 

pieczątka LOK --------- 

Oseby upeważaieaej 
przez związek kra- 
jeiy de dekeaywaaia 
pemiarów 


/ pedpis / / imię i aazwiske - drukiem / 

Uwaga t Kieremik lejewódzkiege Ośredka Medelarskiege LOK 
własaeręczaęrm pedpisem petwierdza prawdziweść da~ 
ayoh zawartych w certyfikacie. 

Niaiej ezy oertyfikat aależy pedczaa zawedów przedkładać 
wraz z medelem w czasie zgłaszaaia się de rejestracji* 
Pedczas trwaaia całych zawedów oertyfikat zależy aa każde 
żądaaie ekmzywać ergaaizaterewi zawedów. 

Przy zagubieaiu certyfikatu mależy sperządzić drugi,a aa 
góraym aargiaesie zazaaczyć "duplikat".Na duplikacie aale- 
iy rówaież aaaieeć wszystkie detąd uzyskaae w wiatr zeatwaeh 

pierwsze miejsca. 

Niaiejszy medel meże i I 1 

uczestaiezyć w z swędach klasy i _ i 


# Wielką sensacją zrobił lata¬ 
jący nocą przedmiot, z jaskrawo 
świecącymi obrysami , skrzydeł, 
nad miastem Tascoma w USA. 
Rozdzwoniły się telefony do róż¬ 
nych urzędów, z informacjami o 
UFO, a nawet o możliwości in¬ 
wazji jakichś stworów z obcej 
planety. Policja szybko wykryła 
przyczynę wśród miejscowych ra - 
diomodelarzy. Incydent zakończył 
się zakazem urządzania nocnych 
lotów modeli nad miastem. 

# W czechosłowackim miesię¬ 
czniku MODELAR nr 4/1979 za¬ 
mieszczono obszerny artykuł pió¬ 
ra Jifi Sveca o łodziach żaglo¬ 
wych Zatoki Gdańskiej, zilustro¬ 
wany 8 rysunkami, pozwalający¬ 
mi na wykonanie modeli tych 
jednostek. Najwięcej miejsca po¬ 
święcono opisowi dawnej lodzi 
rybackiej, zwanej POMERANKA. 

# W Biuletynie Informacyj¬ 
nym FE MA nr 1/1979 zamiesz¬ 
czono zestawienie ilości startu¬ 
jących zawodników z modelami 
samochodów prędkościowych, 
sporządzony na podstawie komu- 


Z KRAJU 
I ZE ŚWIATA 


nikatów z imprez rozegranych w 
poszczególnych państwach w 
1978 r. Na pierwszych pozycjach 
tego wykazu znajdowała się 
Szwecja, RFN i Włochy. Polska 
znajduje się na końcu tabeli wy¬ 
przedzana przez Szwajcarię, 
Francję i Węgry. 

# Punkty sprzedaży Central¬ 
nej Składnicy Harcerskiej otrzy¬ 
mały w marcu br. pokaźną ilość 
różnego rodzaju silników spali¬ 
nowych o pojemności od 3,5 do 
10 cm 3 , mechanizmów do apara¬ 
tur Webra, wind żaglowych, a- 
kumulatorów do nadajników i 
odbiorników oraz innych części, 
tak bardzo poszukiwanych przez 
modelarzy. Artykuły te pocho¬ 
dzą z importu z Austrii. 

# Planowane w Czechosłowa¬ 
cji międzynarodowe zawody mo¬ 
deli samochodów prędkościo¬ 
wych, jako impreza przygoto¬ 


wawcza państw socjalistycznych 
do mistrzostw świata w tej kon¬ 
kurencji, które mają odbyć się 
w pierwszym tygodniu sierpnia 
br. w Lyonie we Francji, nie 
odbędą się w CSRS gdyż nasi 
południowi sąsiedzi zarzucili już 
tę dyscyplinę sportu i aktualnie 
nie posiadają żadnego dobrego 
toru do przeprowadzenia takich 
zawodów. 

« 

# Przypomina się wszystkim 
zainteresowanym (ZW LOK, 
szkołom, placówkom wychowa¬ 
nia pozaszkolnego, Kuratoriom 
Oświaty i Wychowania), że zgod¬ 
nie z pismem okólnym ministra 
Oświaty i Wychowania z dnia 
4.02.1975 r. termin składania za¬ 
mówień na zestawy sprzętowo- 
-narzędziowe na rok następny 
upływa 30 maja. 

Jako uzupełnienie tej wiado¬ 
mości informujemy, że zaniecha¬ 
no sporządzenia centralnych roz¬ 
dzielników tego sprzętu. Otrzy¬ 
mywać je będą zamawiający 
według kolejności zgłoszeń. War¬ 
to więc pospieszyć się z załat¬ 
wieniem tej sprawy. 
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JAN 

CIESIELSKI 

PRUSZCZ-GDAŃSKI 

kipa przygotowana na zawody la- 
tawcowe była bezkonkurencyjna. 

Po raz pierwszy od wielu lat har¬ 
cerze zaprezentowali oryginalne i 
nietypowe rozwiązania konstrukcyj¬ 
ne. Ciesielski organizuje pokazy, 
które przyczyniły się do dalszego 
wzrostu zainteresowania tego typu 
działalnością. Już wtedy rozpoczy¬ 
na starania o stworzenie samodziel¬ 
nej pracowni modelarskiej. Jego 
marzenia spełniły się jednak dopie¬ 
ro w 1973 roku. Wygospodarowano 
na modelarnię jednopokojowe mie¬ 
szkanie na parterze. Od tego roku 
jest to modelarnia Ligi Obrony 
Kraju nr 11. Jako instruktor jest 
bardzo wymagający, zarówno w sto¬ 
sunku do siebie jak i swoich mo¬ 
delarzy, którzy mówią do niego — 
„Mistrzu”. W ciągu tych lat wy¬ 
szkolił ok. 200 modelarzy. 

J. Ciesielski w dalszym ciągu or¬ 
ganizuje liczne wystawy propagują¬ 
ce lotnictwo w najlepszym tego 
słowa znaczeniu. W Pruszczu zna¬ 
lazł sojusznika do swoich poczynań, 
mianowicie Spółdzielnię Mieszka¬ 
niową „Radunia”, która zapropono¬ 
wała zorganizowanie wystawy osią¬ 
gnięć jego modelarni. Jak się oka¬ 
zało była to chyba największa wys¬ 
tawa modelarstwa lotniczego w 
Pruszczu Gd. Obejrzało ją ok. 1000 
osób. Przyczyniła się do powstania 
w 1977 roku drugiej modelarni na 
terenie miasta (Modelarnia LOK 


LUDZIE MODELARSTWA 


LIGA LOTNICZA 
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Świadectwo ukończenia Kursu Amato¬ 
rów Modelarstwa Lotniczego 

nr 41) działającej w osiedlowym 
Klubie „M-6”. Od chwili zlikwido¬ 
wania lotniska we Wrzeszczu więk¬ 
szość zawodów w modelarstwie lot¬ 
niczym odbywa się w Pruszczu (wo¬ 
jewódzkie, strefowe, a także cen¬ 
tralne). Z ramienia Wojewódzkiej 
Komisji Modelarskiej LOK na 
wszystkich tych zawodach J. Cie¬ 
sielski przygotowuje zaplecze miej¬ 
sca zawodów, a także miejsce pra¬ 
cy komisji sędziowskich, wywiązu¬ 
jąc się z powierzonych mu zadań 
bez zarzutu. 

Jan Ciesielski jest instruktorem i 
sędzią modelarstwa lotniczego 
klasy III, a także członkiem Wo¬ 
jewódzkiej Komisji Modelarskiej 
LOK w Gdańsku. Za pracę społecz¬ 
ną na rzecz modelarstwa w 1976 
roku został odznaczony złotą od¬ 
znaką „Zasłużony działacz LOK”. 


R.C. 


Jan Ciesielski urodził się w 1930 
roku w Kaliszu Wlkp. Początek jego 
zainteresowań lotnictwem sięga ro¬ 
ku 1943, kiedy to zaczął budować 
swoje pierwsze modele latające. Od 
1948 roku jako członek Ligi Przy¬ 
jaciół Żołnierza, należał do mode¬ 
larni mieszczącej się przy placu Św. 
Józefa w Kaliszu. W pierwszych za¬ 
wodach, które odbyły się w Ostro¬ 
wie Wlkp. wziął udział prezentując 
model gumówki. 

W 1950 roku kończy kurs Amato¬ 
rów Modelarstwa Lotniczego zorga¬ 
nizowany przez Oddział Modelarski 
Ligi Lotniczej. W tym samym roku 
zostaje powołany do zasadniczej 
służby wojskowej. Rozmiłowany w 
lotnictwie wstępuje do szkoły me¬ 
chaników Technicznej Szkoły Wojsk 
Lotniczych. Po ukończeniu szkoły 
zamieszkuje w Pruszczu Gdańskim. 
Przez wrodzoną skromność wykonu¬ 
je modele w podręcznym warszta- 
ciku, tylko dla własnej przyjem¬ 
ności. Nie oznacza to jednak, że 
zupełnie wycofuje się w tym czasie 
z życia modelarskiego. Prezentuje 
swoje modele redukcyjne i latające 
na licznych wystawach w Pruszczu 
oraz na terenie województwa gdań¬ 
skiego. 

W Gdańsku istniała modelarnia 
miejscowego aeroklubu, która po 
kilku latach działalności przestaje z 
powodu braku pomieszczeń praco¬ 
wać. Praca zawodowa oraz sytuacja 
rodzinna nie pozwoliły J. Ciesiel¬ 
skiemu uczestniczyć w zajęciach tej 
modelarni. Coraz częściej przychodzą 
do niego młodzi ludzie po rady z 
zakresu budowy modeli. Nadszedł 
rok 1969, który odkrywa w J. Cie¬ 
sielskim pasję działacza. Chce on 
przekazać dzieciom i młodzieży 
swoją ogromną wiedzę i umiejęt¬ 
ności modelarskie. Przejmuje opie¬ 
kę nad młodszo-harcerską drużyną 
lotniczą im. Żwirki i. Wigury, dzia¬ 
łającą przy GKO. Szkolenie i za¬ 
jęcia odbywały się w harcówce. E- 


Kaiisz, 1 Maja 1949 r. J. Ciesielski (pierwszy z prawej) 
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„MODELARZ” POMAGA 


Dariusz Mazur — ul. Pana Tadeusza 4/65. 
20-609 Lublin — poszukuje „Małego Mo¬ 
delarza” numerów: 1/62, 9/63, 5/69, 1/70, 
7 —®. 9, 11/73, 4/74, za które odda książki z 
serii „Żółty Tygrys”, BKD lub zapłaci go¬ 
tówką. Paweł Kowalczyk s— ul, Krasno- 
brodzka 6 m 97, 03-214 Warszawa — po¬ 
szukuje samolotów z plastiku w skali 
1:72 takich jak: PZL-37, „Łoś” PZL-23, 
„Karaś”, PZL-PUc, za które zapłaci go¬ 
tówką. Ryszard Pawłowski — ul. Koś¬ 
cielna 9/10, 62-300 Września — pilnie po¬ 
szukuje „Planów Modelarskich” okrętu 
historycznego H. M. S. „Victory”, za co 
zapłaci gotówką. Mirosław Rulewski — 
Czaple, 86-107 Wiąg, woj. Bydgoszcz — 
poszukuje „Małego Modelarza” numerów: 
12/58, 1/59, 2/61, 4/61, 6/62, 6/64, 7/64, 10/64, 
466, 2/67, 9/71, 4/73, 6—7/74, 7/75, za które 
zapłaci gotówką. Krzysztof Parys — ul. 
Słowackiego 9 m. < 8 , 26-300 Opoczno — 
poszukuje „Małego Modelarza” nume¬ 
rów’: 1/70, 2/68. 4/74, 4/75 lub innych z pla¬ 
nami samolotów. W zamian oferuje „Ma¬ 
łego Modelarza” nr 9/77, 3/77, 6/78, 10/78, 
i —978 i numer z „Zamkiem Królew¬ 
skim”. Dariusz Wocka — ul, Chopina 
44-100 Gliwice — poszukuje mecha¬ 
nizmu wykonawczego BELL AMATIC 2 
nr 3756 firmy Graupner, za który zapła¬ 
ci gotówką. Dariusz Brzostkowski, ul. 
Broniewskiego 97/241, 01-878 Warszawa — 
noszukuje „Małego Modelarza” nume¬ 
rów: 4/58, 1, 3/59, 1, 10/60, 12/61, 7—8/62, 
< 10, 12/63, 3, 8/64, 11, 12/65, 9/66, 3, 7, 8 , 
167. 3, 12/70, 4, 10/71, 2, 4, 11/72, 3, 9, 10/78, 
1 5/74, 1/75, 10/75, za które zapłaci gotów¬ 
ką Mariusz Bussler — ul. Świerczewskie¬ 


go 33B m 9, 05-300 Mińsk Mazowiecki — 
pilnie poszukuje „Małego Modelarza” 
nr 12/68. W zamian oferuje „Plany Mo¬ 
delarskie” nr 86 i 87, „Małego Modelarza” 
numerów: 5/74, 7/75, 10, 11—12/76, 7, *-9/78, 
prospekty samochodowe, lub zapłaci go¬ 
tówką. Irek Dzieszko — ul. Jagiellońska 
8/4, 34-450 Krościenko n/D, woj. Nowy 
Sącz — poszukuje aparatury do zdalne¬ 
go kierowania RUM-2, za którą zapłaci 
gotówką, lub odstąpi komiksy, zeszyty 
z serii „Typy broni i uzbrojenia”. Ro¬ 
bert Suszko — Mistrzów Plonów 4A m 51, 
15-888 Białystok — pilnie poszukuje „Ma¬ 
łego Modelarza” numerów: 1, 2, 11/53. 2 
4, 9, 10, 11/59, 1/62, 1/85, 7—8/66, 5/87, 6 . 11. 
12/68, 3/70, 4, 7, 8/71, 2/74, 1/75, 10,75, 776. 
1/77. W zamian oferuje książki z serii 
„Tygrys”, „Typy broni i uzbrojenia ko¬ 
miksy lub zapłaci gotówką. Zdzisław 
Rutkowski — WSOWL „D”, 05-131 Ze¬ 
grze 3 — poszukuje kompletu kwarców 
27,12 Mz do aparatury Webraprop lub 12 
kanału (26,615 Mz) do odbiornika Webra- 
prop, za którą zapłaci gotówką. Marian 
Kegel — ul. Młyńska 25/3, 64-600 Obór- 
niki — posiada do odstąpienia nową 
aparaturę typu „Pilot-2” oraz silnik Sc- 
kół” 2,5 cm 3 . Jacek Kmiecik — ul. Świ¬ 
niarska £82, 33-395 Chełmiec, woj. Nowy 
Sącz — pilnie poszukuje „Małego Mode¬ 
larza” numerów: 10/58, 6/60 , 7 61. </83. i v 
4/65, 5, 8 , 7—8/67, 6/71, 4/72, 7—8, 11 73 3 

9/76, 10/75, za które zapłaci gotówka. Mi¬ 
rosław Pudło — ul. Al. Warszawska IW. 
20-824 Lublin — poszukuje „Małego Mo¬ 
delarza” numerów: 10/59 , 4/60 . 2 61. l/Q. 
9/68, 5/67, 2/68, 7/60. W zamian oferuje 


„Małego Modelarza” nr 9/76, 10/76, 1/77, 
4/78 oraz numer dodatkowy z 1975 r. 
„Zamek Królewski w Warszawie”, książ¬ 
ki z serii „Tygrys” i niektóre numery 
„Młody Technik”. Jarosław Stempel — 
ul. PPR 63b/34, 42-30 Myszków — pilnie 
poszukuje „Małego Modelarza” nume¬ 
rów: 5/73, 7—8/73, 9/73, 11/73, 1/74, 2/74, 
12/74, 4/75, 10/75. W zamian oferuje „Mo¬ 
delarza” nr 6—7/74. Robert Jakubiak — 
ul. Hezjusza 1/2, 14-500 Broniewo — po¬ 
szukuje „Małego Modelarza” numerów: 
9/58, 11/58, 6/59, 4/61, 10/61, 1/84, 12/84, 4/65, 
8'65, 8 / 66 , 6/67, 1/69, 12/69, 3/70 lub 1—2/76, 
10—11/70, 1—2, 12/71, 6—7/74, 12/60, 8/74, 6/75, 
7/75. W zamian oferuje „Tygrysy” lub 
zapłaci gotówką. Piotr Somner — ul. 
Bydgoska 2 , m. 20 , 80-394 Gdańsk-Oliwa — 
poszukuje „Małego Modelarza” numerów: 
10/59 , 4 60 , 6/81, 4/82 , 2/67, 6/67, 10/67, 4/68, 
10—11 "70 , 2/73 , 6/75. w zamian oferuje 

„Małego Modelarza” numery: 10—11/77, 
9 77 , 8/77, 7/77, 1/78, 4/78 oraz luźne nu¬ 
mery „Tygrysów”, lub zapłaci gotówką. 
Mariusz Buca — ul. Chełmska 2£F/4, 78-400 
Szczecinek — pilnie poszukuje ./Modela¬ 
rza numery 3/1973, oraz „Skrzydlatej 
Polski” nr 25/73, 11/75, 9/76, za co odda 
.-Plany Modelarskie” z samolotem „Haw- 
ker Tempest”. Janusz Kubit — ul. B. Pru¬ 
sa 132, 38-400 Krosno n/W. — poszukuje 
..Modelarza” numerów: 2, 3, 4, 5/62, 10/83, 
7 56. 7 68 . 6 , 11, 12/69, 5/70, 7/71, 7/75, 2/70. 
W zamiar, oferuje numery: 5, 6/05, l, 
11^2 5 76, 3 78 lub zapłaci gotówką. Od- 
itąpi również zainteresowanym aparatu¬ 
rę et zdalnego sterowania „Pilot 4”. 
Andrzej Cierpiak — Humniska 503, 38-208 
woj. Krosno — poszukuje „Planów Mo¬ 
delarskich” szkolnego statku „Dar Po¬ 
morza”, „Iikra” i atomowego lodołama- 
cza ..Lenin” Zapłaci gotówką. Dariusz 
Knapowski — bl. 41/3, 42-463 Mierzęcice — 
poszukuje „Modelarza” numerów 5/78, 
VTi. *73 oraz książki „ABC modelarstwa 
samochodowego”. Zapłaci gotówką. 


CENTRALNA SKŁADNICA HARCERSKA OFERUJE 


Laminatowy kadłub półmakiety szybowca 
.-Jantar-standard” RC cena zł 450.— 

Do laminatowego kadłuba dołączona jest dokumentacja poz¬ 
walająca na wykonanie modelu szybowca zdalnie kierowane¬ 
go od długości 141 cm, rozpiętości 300 cm i całkowitej po¬ 
wierzchni nośnej 55 dm 2 . Wykonawcą kadłuba i dokumen¬ 
tacji modelu jest Wytwórnia Prefabrykatów Modelarskich 
A PRL w Krośnie, 

Laminatowy kadłub modelu akrobacyjnego 

..Kwik” RC cena zł 215.— 

Do laminatowego kadłuba dołączona jest dokumentacja poz¬ 
walająca na wykonanie zdalnie kierowanego modelu akroba- 
cyjnego o długości 128 cm i rozpiętości 160 cm wyposażonego 
w silnik spalinowy o pojemności minimum 0,5 cm 3 . Wyko¬ 
nawcą kadłuba jest WPM APRL w Krośnie a dokumentacji 
Centralny Ośrodek Modelarstwa Lotniczego APRL. 

Laminatowy kadłub modelu akrobacyjnego 

„COML-RC/71” cena zł 225.— 

Do laminatowego kadłuba dołączoną jest dokumentacja poz¬ 
walająca na wykonanie zdalnie kierowanego modelu akro¬ 
bacyjnego z pełną mechanizacją o długości 136 cm i rozpię¬ 
tości 156 cm wyposażonego w silnik spalinowy o pojemności 
10 cm 3 . .Wykonawcą kadłuba jest WPM APRL w Krośnie 
a dokumentacji COML APRL. 


Laminatowy kadłub modelu akrobacyjnego 

cena zł 215.— 

Do laminatowego kadłuba dołączona jest dokumentacja poz¬ 
walająca na. wykonanie modelu akrobacyjnego na uwięzi 
o długość: W cm : rozpiętości 142 cm wyposażonego w silnik 
spalinowy o pojemności 3,6 h- 7 cm 3 . Wykonawcą kadłuba jest 
WPM APRL w Krośnic a dokumentacji COML APRL. 
Uwaga! Kadłubów laminatowych nie sprzedaje się wysył¬ 
kowo. 

Silnik spalinowy POLIET -54 cena zł 450 .— 

Silnik ?;-:-r:vy o zapłonie żarowym. Chłodzenie powie¬ 
trzem. Sanie welon. Łożyskowanie wału: łożysko ślizgowe. 
Pojemność skokowa 5 cm 5 . Moc ca 0,5 KM przy obrotach 
9.000 l/min gelecene śmigło: 220X 150 lub 250 X 120 . Trwa¬ 
łość' nummum 4 m::cgodziny. Zastosowanie: modele akro- 
bacv*ne . —.ciele maktet na uwięzi. 

Świeca tarć* a E Ml TRON cena zł 52.— 

Zapłoni w a świeci żarowa ze spiralą platynowo-irydową 
o średnie; ciepłocie Gwint: 1/4 cala X 32 zwoje na cal. 
Napięcie tanem* 1.5 V. 

Zastosowanie dc rożnych typów silników z zapłonem żaro¬ 
wym ; r-m.c-5 głowicy 1/4'X 32 tzn. z wyłączeniem nie¬ 
których tlriarw MWS. 

Uwagi .t rcj-cre sztuki nie są sprzedawane wysyłkowo. 

I L S. 


WYDAJE 

ZARZĄD GŁÓWNY 
LIGI OBRONY KRAJU 


• 

CZASOPISMO ZALECONE DLA 
BIBLIOTEK SZKOL LICEALNYCH 
PISMEM MINISTERSTWA OŚWIA¬ 
TY NR PO/3-3081/57 Z DN, 21 
MARCA 1957 R. 

• 


Redaguje zespół w sklam-e 3cgc ar. GABRYSIAK, Wacław KRAWCZYK 
(red. naczelny), Jan MARCZAK Edmund OSIŃSKI, Stefan SMOLIS (sekretarz 
redakcji), Wojciech 8 ZAMTSB* P = LODARCZYK, Zygmunt KOWALCZYK 

(oprać, graficzne), Marian KAWKA (red. techn.). Adres redakcji: 00-791 Warszawa, 
ul. Chocimska 14 te: 4 iwewn. 90. „Prenumeratę na kraj przyjmują 
Oddziały RS W — K Łątka — Ruch” oraz urzędy pocztowe i doręczyciele 

w terminach: — dc dnia listopada na I kwartał i I półrocze roku następnego 
i cały rok następny dc nitra na U kwartał roku bieżącego, do 10 czerwca 
na III kwartał : :: półrocze rc-src bieżącego, do 10 września na IV kwartał roku 
bieżącego. Cena prenumeraty: kwartalnie 18 zł, półrocznie 30 zł, rocznie 72 zł. 
Jednostki gospodarki uspołeczniane; instytucje, organizacje i .wszelkiego rodza¬ 
ju zakłady mary zamawia ;ą prenumeratę w miejscowych Oddziałach RS W „Pra¬ 
sa — Książka — P.- w m~e;scc w ościach zaś, w których nie ma Oddziałów 
RSW — w urzędach pocztowych. Czytelnicy indywidualni opłacają prenumeratę 
wyłącznie w urzędach pocz t owych i u doręczycieli. Prenumeratę ze zleceniem 
wysyłki za granicę pnyjaa je RSW ..Prasa — Książka — Ruch”, Centrala Kolportażu 
Prasy i Wydawnictw ul Towarowa 28, 00-958 Warszawa, konto PKO nr 1531-71. 
Prenumerata re L*ęencem wysyłki za granicę jest droższa od prenumeraty kra¬ 
jowej c 5C ; : i .i zleceniodawców indywidualnych i o 100% dla zleceniodawców 
instytuc;: : rakia de w pracy. ..Przedruk dozwolony tylko za podaniem źródła. 
Materiałów me sunświonyeh redakcja nie zwraca. Druk. Wojskowe Zakłady 
Graficzne Zan 4-45 Naktcd 30 000 egz. C-lll, 
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ŻAGLOWCE 


Częstym motywem wielu znaczków pocztowych, jakie uka¬ 
zują się na świecie są statki żaglowe. Znaczki te od razu 
zyskały sobie zwolenników. Bowiem przez te znaczki nawią¬ 
zujemy jakiś kontakt egzotycznego podróżowania po dale¬ 
kich morzach świata, bitwach morskich jakie toczyli nasi 
przodkowie i współczesnych wyczynach naszych sportowców 
w rejsach dookoła świata. 

Prezentowane znaczki z tego pięknego tematu w kolejności 
przedstawiają: 

— sylwetkę żaglowca „Mary and Margaret”, na pokładzie jego 
w 1608 roku przybyli pierwsi Polacy na kontynent amery¬ 
kański; 

— polski okręt wojenny z XVII wieku z okresu bitwy na 
redzie gdańskiej, znanej jako bitwa pod Oliwą; 

— fregatę „Dar Pomorza”, okręt szkolny Polskiej Marynarki 
Handlowej (na dwóch znaczkach); 

— żaglowiec „Łucja Małgorzata”, na którym podróżnik i ba¬ 
dacz Stefan Rogoziński w 1882 roku zorganizował wyprawę 
do Kamerunu wraz z innymi, polskimi naukowcami; 

— żaglowiec „Torrens” — którym w latach 1891—1893 dowo¬ 
dził jako oficer marynarki handlowej wielki pisarz an¬ 
gielski polskiego pochodzenia Józef Korzeniowski „Con¬ 
rad” (na dwóch ostatnich znaczkach). 

STANISŁAW KOLIŃSKI 


OGAR 


K. Freueberg z NRD zbudo¬ 
wał model motoszybowca „O- 
gar”. Model ma rozpiętość 
2100 mm, masę 1270 g, jest ste¬ 
rowany radiem i napędzany 
silnikiem Jena 1 ćm J . 


m m ti m m w wmmi 




NIE TYLKO DLA OZDOBY 


Modelarze mają różne pomysły, chociaż¬ 
by połączenie barometru z modelem w bu¬ 
telce, jak to podaje czasopismo włoskie 
„Navi e modelli de navi”. • 


Z 24 000 ZAPAŁEK 

• Cezary Kisielski z Nowej Soli, wykonał już 
kilka modeli statków i okrętów z zapałek. Na 
zdjęciu przedstawiamy ostatnio zbudowany mo¬ 
del galeonu „Wodnik”, według „Planów Mode¬ 
larskich” nr 31, skonstruowany z około 24 000 
zapałek. . j 
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